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Sachregister 

des  Organs  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens, 

Nene  Folge.  XHL  Band.  Jahrgang  1876. 

(Die  mit  * beieichneten  Artikel  sind  Original-ArtikeL) 


I.  Yereinsangelegenheitcn. 

*Prfl»rtrtheUong  der  Prämliniysconimlggion 

♦Bericht  de«  Sob-Ck>mltr'i)  for  BeyaUchtqnK  der  VcrechlogeTorriehtoiigen  fttr  GOterwsgen  der 
Vorrtchtong  der  Braettclong  der  ÜBterwayen  1 ^ ^ . . I . . . 

2.  lieber  Eisenbahnen  im  ADgemeinen,  Vermessen  nud  Unterbau  derselben. 

Die  Eiionbehnen  Jer  Welt  . » 

Amerikanische  Eiecnbehnen 

Mtiikaniiichc  EUenbthn 

•Die  Schmi^piirlwhn  Winkeln-Herieea-AppeiiKli.  Vom  Hen>n»gebor 

Errte  Kisenbahn  in  Chine  . . ....  . 

^hPKtongenbahn  Rorwhwh-Heldcn.  Nach  Mittheilong  Ton  Ingenieur  0.  Zechocke  in  Aamu 
fohniiUngenbahn  nach  den  Qgtenpnndin^r  Syd«t«inbf<lchen.  Vom  Hereuegeber  . . 

•Die  Dcrgbiüinen  der  neuwten  Zeit  mit  Bpecieller  Peratellung  ein«  billigen,  oinfechen  Seilbahn- 
Uroppen-Sjetems.  Von  Borth.  Cnrent,  Impector  der  Kaieerio  Elisabethbahn  in  Wien 

EKnbelin  mit  nur  einer  Schiene  

Xeae  DrahUnftbehn  

Ibihn  von  Oochy  nach  Ltonmne  . 

I^jectirtc  pneomatiKbe  Bahneo  Wir  den  Poetterkehr  In  Berlin  . , ■ . . . 

ry  projectirte  nuteree^he  Tonnel  zwtochen  Fimnkreich  ond  England  

•Dewerknycn  xor  Einitthning  der  nenen  (400  gridlgcn)  Kreistheilung.  Vom  Ingenlenr  Krentcr 

•Koch  ein  Wort  bezGglich  der  EinfQhrung  der  Centeeiuialthcilnng  dee  Qoedranten 

♦^i^iel  der  rationellen  lnhtU.'<lHr.il;iii:!ii;  ron  Rrdkärpem.  Von  Kroannel  vo],  DambrnwgH 

Die  i^liinelipnr.  Kin  Wort  tür  dieaclbc  von  J.  Grfln  ~T  V . . . ^ 


8.  lieber  Bahnoberban,  Barrieren. 

SteTen»  Schiene  stettVignolca  Schiene  • • „ • : • • • 

•Xotlren  Ober  die  Febrikation  nnd  d«a  Verhalten  der  Beeaemer- Stahlkopf -Schienen  anf  den  Kyl. 
DaTerüchen  StaaUbehnen.  Beitrag  Aber  die  Verwendang  aeleher  Schienen  Oberhnapt  ron 
Xdolf  Gran.  KgL  Bayer.  Abthellnngg- and  HDtten-Ingenlenr  . . . ■ . 

Aathoewer'a  StahUtchiene  mit  eIngeachweiMtoni  Kern  . 

K^taägen  ron  Stahlachienen  

•Leber  die  Länge  der  BeaaemeratahUchienen.  Mittheilong  des  Bahndirectora  Wernlch  in  Brealau 

frrichtigong 

I^nge  Schienen 

•l'eber  die  Dauer  der  Schienen,  inabeaondere  der  Schienen  aas  BeasemerstahL  Vom  Geh.  Beg.-Rath 

^ Funk  in  K5ln 

•Ueber  Schienendaner  nnd  Schienen-Anyechaelnng.  Von  Engeaaer,  Ingenleor  bei  der  General- 


^rection  d^ 

•Eiacmer  Oberban  nach  Larar'a  patentirtem  Sjatem 


Kaeme  Schwellen 


.^talngcr's  ciaerne  Oberbau 


Oesterreicher'a  eiaemer  Oncrechyellcn-Oberbair 


Eiaemer  Oberban  von  Heiirv  Becae 


•Oberban  der  Scbmalapiirbahn  Wlnkeln-Heriaan-Appeniell. 
Oberban  der  achmajapnrigen  Montanbahn  Beaicia-Siekol 


Vom  Heranageber 


Oberban  der  achmabpnrigen  Montanbahn  von  Reetokeu  nach  Markadorf  ln  Ungarn 


Oberban  anf  aineritanbichcn  Eiaimbahnon 


Oberban  der  engliachcn  Bahnen 


Oberbau  der  Foatiniog-Eisenbahn 


•Patentirter  eiaemer  O^rbau  ^ Straßenbahnen  (Sjffrm  Heuslnger  von  Waldegg) 
Eaemer  Oberban  der  Btraaacnbahnen  in  Leeda  und  Sheffield 


Erfahmngen 'mit  dem  Oberban  der  Stnttgartor 

'ebäin 


..  Pferdebahn 

Oberban  der  neuen  Dflaseldorfer  Pferdeb  ^ 

•Venwehe  Ober  die  Stärke  von  Laachenverbindnngen  bei  Schienenatilaaen.  Von  C.  P.  Sandberg 


Nene  Schienenlaachen  ron  Joa.  Potl^ 

Kenea  Modell  iBr  Schienen  nnd  Laachen  anf  der  Penaylrania-Eiaenbahn 
Atwood'a  koniache  Laachenmutter 


•Laaebenbolien-Veraichemng  (Patent  Banaen  & Latar) 


Beftatignng  von  Schienen  in  Arbeitegiciacn  oder  Rollbahnen 
haaemer-Stahliiägel 


•Patent-Schicneiinageliange  nnd  Schienennagel.  Von  Kngebanch  nnd  Laiar 

^icncnnagel-.Auaiiehma^iene  von  Schlrok 

Caterlagaplatten 


•Der  eiceiitriache  yhwebende  Stoaa  beim  Eiaenbahn-Oberbao.  Von  M.  Bernatcin,  Ingenienr  der 

^ Berlin-Anhaltiichen  Eisenbahn . . 

*Ceber  l.ängaTeyhiebang  ( Wandern)  der  Schienen  anf  twelgleiaigen  Bahnstrecken.  Von  Georg 
Mejer,  tgl.  Maacblnenmeiatcr  . I . ^ . . . . . 
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161203 


IV 


•üeb«r  Mittel  zur  Vorhindcrunif  des  Kortschiebens  der  8eliienen.  Vom  ^ctioiuiinfreniear  0.  Ost- 

lioff  in  Penitr 

♦Schicnonnäe«l*Si)irttlbohrer.  Von  liob.  Landolt  in  KUasnaebt 

Das  .Hatzen  der  Kisenbahn-Hcliionen 

MiUlivIlung  Uber  Ho1ziniprä>'nimn);  auf  der  Kaiser  Kerdinamls-Nontbabn.  Von  .tob.  Xebomncky 

Ersatz  der  DUMmziifühle 

■Cunstrnetion  einer  neuen  — horizontal  bcwcfflichcn  — selbstschliesacnden  Wetfachranko  für  Itampen* 
absperruncen.  Von  M.  Kreuzintter,  lo;;enieur  der  Pilsen-Prieaener  Eisenliahn 
•Gus»eiserne.s  Pflaster  für  Strassen-  und  Ei.v)nt>alin-U«lM-rträn*tc  aus  der  Kisengiesserei  und  Maschinen- 
fabrik von  Friedr.  Hans  in  Lennep . . . . 

4.  U«ber  BahnliofHeinrichtungen. 

Per  JCordwestbnIinhof  zu  Prn^ 

Neuer  Halinhof  der  BreÄlau-Schweidnitz-Freibur>rer  Hatin  in  Breslau 

l)or  neue  Batinhof  der  North-Britisch  Eisenbahn  zu  FMinburt;  ........ 

Die  Stationen  der  Pensylvania  Eisenbahn 

Central-Bahnhof  Genua 

üeber  einige  Personenstalionen  der  italienisclien  Eisenbahnen 

Umbau  des  Anfnahniegcbändes  der  Oesterr-  Sfidbahn  in  Wien 

Zahl  der  I.sindoner  Eisenbahnstationen 

Umbau  des  Bahnhofs  in  Hannover  . . • 

l’ersonenhalle  des  Centralbahnhofs  zu  New-Vork 

Das  Worecstcr  Bahnhofgebäude  der  Union-Eisenbahn  in  Nordamerika 

Eiserner  Kussgnngerstog  fOr  Zwischenperrons 

Personeiihalle  der  Htatiun  l.iinel 

Das  Hallendach  des  neuen  Centralbahnhofs  zu  Liver)>ool  . . . 

Beleuchtung  der  Warte-  und  Gepäcksäle  vermittelst  des  electrischcn  Lichts 

Einführung  des  eleetrischen  Lichtes  auf  dem  Nordbahnhof  in  Paris 

*Wasserstation  mit  Selbstversorgung.  Von  Scherenberg.  Abtheilungs-lngenieur  in  .Stendal 
•Ajiparat  zur  lieinigung  des  Wasser»,  für  Industriezweckc  vor  seiner  Verwendung,  nebst  Anwendung 

des-selben  in  einer  Wasserstation  (Patent  Le  Tel  Her) 

‘Die  neue  Wagen-Kenaratur-Werkstätte  der  Kdln-.Mindener  Bahn  zu  Dortmund  . . . . 

•Weiteres  über  dieselW  vom  Vorsteher  der  Wageaverwaltung  Sürth  in  Dortmund 
•Berechnung  eines  eisernen  Daches  für  einen  jtulrgonalen  l/ocomotivschup)>en.  Vom  Abtheilnngs- 

Baumeister  C.  Wileke  in  Melsungen 

•Beschreibung  der  Lanfkrahneii  Air  Montirungswerkstätten.  erbaut  in  der  Maschinenfabrik  MtMling 

Mitgethcilt  vom  Din;ctor  F.  X.  .Maniiliart 

*Krahn  zum  Verladen  und  Abwiegen  von  Steinkohlen  auf  die  Tender  der  Griasi-Zarizin  Eisenbahn. 
Construirt  von  Thom.  Wrjnhart,  Vorstand  des  Maschinenwesens  in  BorUoglebsk 

Beweglicher  Eisenbahngleis-Krahn 

Uebor  engliche  Weichen 

•Zusammenstellung  der  in  Folge  der  Verfügung  vom  i).  .Mai  1873  No.  4;i03  betreffend  Anlage  von 
englisehen  Weichen  nnd  <lie  in  deiwelbcn  vorgekomnienen  Entgleisungen,  beim  Beichseiaen- 

loihnanit  eingegangenen  Aousserungen  der  Bahnverwaltungen 

•l'ber  die  Spurkranzrillon  in  den  Ausweichungen.  Von  W.  Hcmmcirolh,  Ingenieur  in  Htettiii 
•Bobertag's  patentirtc  .Stellvorrlchtnng  für  Weichen  durch  die  sie  befahrenden  Züge  . 
•Beschreibung  der  Schiebebühne  mit  Seillietrieb.  Mitgethcilt  vom  Obenuaschinenmeister  F.  Leon- 
hardi  in  Nippes  bei  Köln 


5.  Mascliiiieii-  und  ‘Wageiiwe.sen. 

a.  Locomotive  nnd  Tender. 

Zahl  der  Locomntiven  der  Welt  . . 

•Bemerkungen  Ober  Locomotivbau.  Von  F.  von  Loeben,  Ingenieur  iler  Stettiner  Maschinenbau- 

Actiengejscllschaft  , Vulkan*  in  Breilow 

•Bemerkungen  Ober  Locomotivbau  von  Emil  Tilp.  OberinsiKsctor  in  Wien 

Vierfach  gekuppelte  Tenderlocomotive  mit  Truckgestcll 

•Die  Loconiotiveii  der  Sohmalspurbabn  Winkeln-Heriaan-Api>enzell.  Vom  Heraasgeber  . 

Handside's  I.ocomotivc  für  starke  Steigungen 

Itangirlocomotive 

Comj>rimirte  liuft  zum  Locomotivbetrieb  . ■ 

Luftloeomotive 

Die  TcndorlocomoUvcn  der  schmalspurigen  Montanbahn  von  Kostoken  nach  Slarksdorf  . 

Borsig’s  Gütcrzuglocomotive  für  die  russische  Bahn  von  1"‘..')24  Spurweite 

Die  Betriebsmittel  der  achmalspuiigen  Gebirg.sbahn  Besehitza-Hzekuli 

•Graphisclie  Damtellung  der  IcnstungslShigkoit  einer  Locomotive  hinsiehtlich  der  Damiifpro<luction. 

Vom  Ingenieur  J.  Strauss  in  Bromberg 

•üeber  die  Verankerung  von  I.ocomotiv-Fcnerkä.sten.  Von  A.  von  Borrics,  Masehiueu-Techniker 

der  Hannov.  Staatsbahn 

Kasclowsky's  neue  Keuerbüchscn-Coustruclion  . 

•Bemerkungen  über  Stchbolzcn.  Von  G.  Stockham ino r,  Oberingenieur  und  Wcrkstnttcn-Chel 

der  Oester.  Nord-Westbahn  in  Jcdlersee  bei  Wien . . 

‘Bemerkungen  über  Keinignngsluken  und  Auswa-schlöcher.  Von  G.  Stockharamer 

IxKoroulivkessol  nnd  Feuerkästen  aus  Stahl 

l/)comutirkc»elexplo>sion 

•Bemerkungen  Uber  die  Abhandlung  des  Hm.  Oberbanr.ith  Schcfflor  .die  Eiploeion  der  Iioco- 
motive  Seesen.“  Von  K.  .Meyer,  Maschinenmeister  der Magdehurg-Halberstädtcr  Eisenbalin 

in  Stendal 

J.  Kernaul's  verbessertes  Alxsperrventil  für  WafBcrstandszeiger  und  Probirliähiie  . 

Farron's  Hahn 
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tchrader  Ki»;nbahn  in  Prag 

Resultate  der  E.  TilpVhen  Vorrichtung  gegen  das  Schlingern  der  l/ocomotiveu  und  Tender  auf 

der  Kronprinz  Rndolfbahn 
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FOBTSGHEITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  den  Vereins  dentscher  Eisenbahn*Verwaltnngen. 

Reie  Felge  Illl.  Band.  j.  Heft  1876. 


Eiserner  Oberbau  nach  Lasar ’s  patentirtem  Systeme. 

(Hicnu  Fig.  IV — IX  auf  Taf.  I.) 


' Bei  diesem  Oberbau  werden  eiserne  Qnerscbwellen  onge- 
weadet,  deren  Enden  in  der  Ricbtnng  der  Achse  der  Schwellen 
In  einer  beliebig  geraden  oder  gekrflmmten  Linie  abgebogen  sind. 
Uierdnrch  wird  erreicht,  dass  die  Schwellen  an  den  Stellen,  an 
vekben  die  Schienen  anfliegen,  tragßhiger  werden,  und  dass 
der  ganze  Schotter,  welcher  nnter  den  Schwellen  zn  liegen 
kommt,  nicht  nnr  znm  Tragen  derselben  dient,  sondern  ansser- 
dem  anch  eine  Verrtlcknng  der  Schwellen,  resp.  des  gelegten 
Gleisea  in  der  senkrechten  Richtung  der  Bahnachse  nnmöglich  i 
wird.  Es  ist  ferner  hierdnrch  das  erste  Mal  die  Aufgabe  ge- 
löst, dass  die  ans  einem  StQcke  gewalzten  Schwellen  anf  hOchst 
äoficbe  Weise,  dnrch  Einzfbhen  von  Qnerstreben,  an  den  Stel- 
len, an  welchen  die  Schienen  anfliegen,  in  beliebigem  Maasse 
Tcrstlrkt  werden  können,  nnd  eine  Verbiegnng  der  Schwellen 
leibst  anmOglich  gemacht  wird. 

Das  Profil  der  Schwelle  bildet  ein  T-Eisen,  dessen  Enden 
nach  beiden  Seiten  abgebogen  sind.  Hierdnndi  wird  die  Wider- 
standskraft der  Schwellen  erhöht,  die  Unterkrampnng  derselben 
aMMTordentlich  erleichtert  nnd  eine  Verrflcknng  der  gelegten  j 
Schwelle  in  der  Richtnng  der  Bahnachse  TOllsthndig  verhindert. 

Die  Befeatignog  der  Schiene  mit  den  Schwellen  wird  dnrch 
Klemmplatten  nnd  Schraohen  vorgenommen. 

Die  wesentlichsten  Yortheile  dieses  Oberbansysteros  sind: 

1.  Die  leichte  Einfhgnng  in  jedes  der  bestehenden  Systeme, 
besonders  des  fast  ansschliesslich  gebrftnchlicben  hölzernen  Qner- 
tchweilen-Oberbanes. 

2.  Die  snccessive  Bnfhhmng  bei  bestehenden  Bahnen,  dnrch 
Aaswechselnng  der  nnbranchbar  gewordenen  Holzschwellen  mit 
ditaen  Eisenscbwellen. 

3.  Die  Möglichkeit,  das  System  ohne  die  geringsten  Schwie- 
rigkeiten sofort  fDr  neu  zn  erbauende  Eisenbahnen  anwenden  zu 
löBoen. 

4.  Diese  Eisenschwellen  lassen  sich  vortrefflich  und  viel 
k-ichter  nnd  schneller  als  Holzschwellen  nnterkrampen. 

*)  Kacfa  Mittbeiluog  des  Herrn  Ingenieur  Adolf  Lazar  in 
•ehiedenen  Hahnen  zur  Probe  ausgcführt ; die  erste  Probclegung  fand 
jnler  Beziehung  vollständig  enUproclieo  haben. 


5.  Die  Befeetignng  der  Schiene  mit  den  Eisenschwellen 
ist  eine  höchst  einfache,  sehr  solide  nnd  stets  leicht  zngingliche. 

6.  Ansser  dem  Ersatz  der  Holzschwellen  werden  durch 
die  Eisenschwellen  alle  Unterlagsplatten,  Spurbolzen  nnd  Schie- 
nennOgel  gfinzlich  oberilnssig. 

7.  Die  Anordnung  von  Winkellascben  zur  YerhOtnng  einer 
Yerscbiebnng  des  Gleises  bei  oncingekliskten  Schienen  fallt  weg. 
Die  Yerschiebnng  wird  bei  den  Eisenschwellen  durch  Anwendung 
von  kleinen  WinkelpUlttchen  verhindert. 

8.  Die  Yermeidnng  von  Spnrverindemngen.  dnrch  die  solide 
Befestigung  der  Schienen  mit  den  eisernen  Qnerschwellen. 

9.  Die  Yermiodemng  des  Schottermaterials,  weil  schon  die 
Hälfte  des  fQr  Holzschwellen  nöthigen  Materiales  genügt,  nm 
dem  Oberbau  eine  grössere  Sicherheit  zn  geben,  als  bei  Holz- 
schwellen möglich  ist,  nnd  der  Schotter  vor  den  Schwellenköpfen 
überflüssig  wird. 

10.  Die  Erbaltnngs-  nnd  Emenerungskosten  sind  viel  ge- 
ringer beim  eisernen  wie  beim  hölzernen  Oberbau. 

11.  In  vielen  Fallen  wird  sich  bei  uen  zu  erbauenden  and 
namentlich  bei  zweigleisigen  Bahnen  in  Anbetracht  des  Umstan- 
des, dass  der  Schotter  vor  den  Schwellenköpfen  entbehrlich  wird, 
die  Breite  des  Unterban-Plannms  redneiren  lassen,  wodurch  die 
Kosten  des  Unterbanes  nnd  der  Gmndeinlösung  erheblich  ver- 
mindert werden  können. 

12.  Die  Sicherheit  des  Verkehrs  wird  bedeutend  erhöbt. 

13.  Mit  Rücksicht  anf  die  lange  Dauer  des  Eisen -Ober- 
hanes  nnd  in  Anbetracht  der  erwähnten  Umstande,  dass  mit  Ein- 
führung der  Eisenachwellen,  ansser  den  Holzscbwellen  auch  alle 
Unterlagsplatten,  Spnrbolzen  nnd  ScbienennOgel  gänzlich  entbehr- 
lich, die  Erbaltnngs-  nnd  Emenerungskosten  viel  geringer  wer- 
den, bedeutend  weniger  Bettungsmaterial  gebraucht  wird,  nnd 
in  vielen  Fällen  geringere  Unterbau  • Arbeiten  anszniobren  sein 
werden,  ist  der  eiserne  Oberbau  schon  heute  billiger  als  der 
hölzerne  Oberban.*) 

Wien  (II.  Circusgassc  45)  ist  der  obige  Oberliau  in  Oesterreich  auf  ver- 
Anfangs  Mai  1875  statt  und  alle  bis  jetzt  gelegten  Schwellen  sollen  in 

. Anmerkung  der  Kedaetion. 
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Bemerkangen  Aber  die  Abhsndlang  des  Herrn  Oberbanrath  Scheffler  „die  Explosion 

der  Maschine  Seesen<<. 

Von  K.  Meyer,  Maecbinenmcister  der  Magdeburg-Ualberet&dter  EUenbahn  io  Stendal. 


Wenn  ich  mir  erlaabe,  im  Folgenden  di«  MittheilunK««  and 
Ansichten  des  geehrten  nnd  bewahrten  Herrn  Referenten  einer 
kurzen  Beleuchtnng  za  nnterwerfen,  so  geschieht  dies  hauptsäch- 
lich, weil  ich  in  meiner  früheren  Stellung  Gelegenheit  batte, 
Ober  hundert  Locomotivkessel  derselben  Construction , derselben  : 
Fabrik  und  desselben  Jahrganges  einige  Jahre  hindurch  beob- 
achten und  rerldiren  zu  mOssen,  and  sollen  daher  im  Folgenden 
eigentlich  nur  die  Erfahrungen  mitgetheilt  werden , welche  ich 
bei  der  Revision  dieser  Kessel  gemacht,  und  welche  Annchten 
ich  aus  ihnen  gewonnen  habe. 

Nachdem  ich  die  erste  Kunde  von  der  Explosion  der  Ix>- 
comotive  «Seesen»,  und  der  Art  und  Weise  derselben  vernom- 
men hatte,  traten  mir,  da  ich  zußillig  di«  Kesselconslructiou 
jener  Maschinen  der  Braunscbweig’scbcn  Bahn  kannte,  sofort  die  ^ 
schwachen  und  schadhaften  Stellen  jener  Locomotivkessel  der- 
selben Construction  klar  vor  die  Augen,  und  ich  musste  unwill- 
kürlich an  die  mObsamen  Revisionen  denken,  welche  ich  selbst 
froher  an  denselben  mit  mehr  oder  weniger  Erfolg  vorgenommen 
batte,  aber  mir  auch  die  Frage  vorlegen:  hat  der  revidirende 
Beamte  wohl  bei  der  letzten  inneren  Revision  die  angefressenen  - 
Stellen  in  der  KOmpelung  der  Hinterwand  des  FenerbOebsman- 
tels  gesehen,  oder  hat  er  dieselben  überhaupt  sehen  ^ 
können?  Ich  gestehe,  ich  musste  hieran  zweifeln,  da  ich  mir  ' 
der  Schwierigkeit,  oder  besser  gesagt,  der  Unmöglichkeit  einer 
gründlichen  Revision  ohne  Entfernung  der  Deckenanker 
sehr  wohl  bewusst  trar.  Dass  diese  Corroeionsfurchen  an  der 
Hinterwand  der  Maschine  «Seesen»,  welche  der  Explosion  den 
Weg  zeigten,  nicht  erst  seit  der  letzten  Revision  am  27.  Juni 
1874  entstanden  sind,  sondern  dass  dieselben  bereits  Jahre  lang 
existirten,  und  zwar  nach  der  von  Herrn  Scheffler  angege- 
benen Tiefe  und  nach  meinen  Beobachtungen  zu  urtbeilen,  min- 
destens 10  Jahre  lang  sichtbar  waren,  unterliegt  gar  kei- 
nem Zweifel.  Der  revidirende  Beamte  hat  demnach  entwe- 
der diese  Fehler  gar  nicht  gesehen,  oder  er  hat  sie  gesehen  und 
dieselben,  entweder  in  Anbetracht  des  ausgezeichneten  Materiales 
aus  welchem  diese  Kessel  bestehen,  oder  in  Hinblick  auf  andere 
Kessel,  welche  bei  ihrer  Ausrangirung  vielleicht  noch  viel  tie- 
fere Furchen  gehabt  haben , oder  aus  irgend  einem  anderen 
Grunde,  für  nicht  besonders  gefährlich  gehalten. 

Herr  Scheffler  sagt  uns  iu  seiner  Abhandlung  leider 
nicht,  ob  die  Anker,  sowie  die  Barren  Ober  der  Feuerkiste  bei 
der  letzten  inneren  Revision  entfernt  worden.  Da  dies  jedoch 
sehr  selten  geschieht,  weil  diese  Arbeit  umständlich  und  kost- 
spielig ist,  so  glaube  ich  anch  hierbei  annehmen  zu  können,  dass 
die  Verankerungen  bei  der  Revision  sitzen  blieben;  dann  aber 
bat  der  revidirende  Beamte  die  fraglichen  Fehlstellen  überhaupt 
nicht  sehen  können,  anch  wenn  er  mit  einer  Lampe  vom  Lang- 
kessel aus  in  die  Ecken  geleuchtet  hat,  denn  die  Corrosions- 
furclien  waren  sicher  mit  Kesselstein  bedeckt,  und  der  schwache, 
rOthlicbe  Streifen,  welcher  oR  auf  dem  Kesselstein  das  Vorhan- 
densein solcher  Furchen  verrätb,  war  vom  Langkessel  aus  nicht 
zn  erkennen. 


So  kann  es  denn  kommen,  dass  die  Ecken  der  eisernen 
Hinterwand  oft  nur  ein  einziges  Hai  während  der  ganzen  Lebens- 
dauer einer  Locomotive  grflndlich  revidirt  werden,  nnd  zwar 
dann,  wenn  eine  neue  Feuerkiste  eingesetzt  wird. 

Sehen  wir  uns  jedoch  nun  den  Zustand  der  IXKomotive 
«Seesen»  noch  der  Beschreibung  des  Herrn  Scheffler  an. 
Die  Maschine  war  19  Jahre  im  Betrieb  gewesen,  hatte  9 Mo- 
nate vor  der  Explosion  Revision  und  Druckprobe  gehabt,  zeigte 
nach  der  Explosion  an  den  abgerissenen  Stellen  durcbscbniitliob 
noch  ii'vw  gesundes  Blech,  wenigstens  s'cheinbar,  die 
vorhandenen  4 iJlngsanker  waren  abgerissen,  von  denen  der 
eine  eine  schadhafte  Schweissstelle  zeigte,  und  die  oberen  9 Steb- 
bolzen  waren  schon  vor  der  Explosion  abgerissen.  Herr  Scheff- 
1 e r führt  dsmn  ferner  aus,  dass  das  Blech  der  Hinterwand,  wie 
die  Anker  stark  genug  gewesen  seien,  um  den  zu  verlangenden 
Druck  aushalten  zu  können,  nnd  glaubt  schliesslich  in  dem  rapiden 
Speisen  des  Kesselsdie  Veranlassung  zur  Explosion  finden  zu  müssen. 

Wenn  ich  non  auch  vorläufig  annehmen  will,  der  Schluss 
wäre  erwiesen , so  kann  ich  mich  doch  nicht  mit  den  Voraus- 
setzungen einverstanden  erklären,  zunächst  nicht  bezüglich  des 
Materials.  Herr  Scheffler  nimmt  an,  dass  das  Material, 
welches  in  der  Corrosionsfurche  noch  stehen  geblieben  war,  noch 
vollständig  gesund  gewesen  ist,  weil  die  Textur  sichtlich 
gut  war,  nimmt  deshalb  die  absolute  F'estigkeit  dieses  Bleches 
zu  50,000  U pro  Quadratzoll  an,  und  berechnet  daher,  dass 
dasselbe  hinreichend  stark  genug  g'ewesen  sei.  Diese  Annahme 
trifft  aber  ganz  gewiss  nicht  zn. 

Die  Corrosionsfurchen  entstehen  durch  fortwährende  Bewe- 
gungen, welche  an  jenen  Stellen  stattfinden,  wodurch  die  Textur 
des  Materials  verändert  nnd  schliesslich  unter  Hinzutritt  des 
Rostons  das  Eisen  zerstört  wird.  Bei  der  Hinterwand  eines 
Fenerbüchsmantols  aber  athmet  die  ganze  Wand  mehr  oder  we- 
niger, je  nach  der  Verankerung  oder  den  sonstigen  Umständen, 
fortwährend,  sobald  sich  nur  der  Druck  im  Kessel  ändert,  nnd 
muss  natorgemäss  um  eine  Reibe  von  Punkten  in  der  KOmpe- 
lung der  Platte  schwingen.  Diese  Punkte  liegen  aber  meistens  an 
der  Aossenkante  der  Platte,  und  es  ist  klar,  wenn  ich  annehms, 
dass  a (Fig.  1)  siuer  dieser  Punkte  sei,  die  Fasern  in  der  Nähe 
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m b der  ZentUmiig  un  meisten  aosgesetet  sind,  dass  also  die 
Zmtömng  der  Fasern  in  der  Ricbtnng  von  b nach  s fortschrei- 
trad  erfolgen  wird.  Wenn  daher  bei  b schon  die  Bildung  einer 
Fbrcbe  erfolgt  ist,  so  ist  das  Material  zunächst  derselben  ganz 
p«ias  nicht  mehr  gesnnd,  wird,  je  n&ber  dem  Punkte  a,  immer 
■ehr  an  Festifikeit  gewinnen,  aber  nach  einer  Reihe  von  Jnb- 
m selbst  in  der  Susaensten  Faser  bei  a nicht  mehr  Anspruch 
aaf  ToUstindig  gesundes  Material  machen  können,  da  auch  diese 
ikh  mit  bewegt  nnd  daher  gelockert  wird.  Da  bei  Herstellung 
der  Platte  ohnehin  schon  das  Material  an  der  Innenseite  der 
Kompehing  zmanunengediUckt  wurde,  so  ist  von  vorn  herein 
Uer  ein  schwacher  Puukt  gegeben,  welcher  schwacher  wird,  je 
Uemer  der  Radius  der  Biegung  genommen  wurde.  Sichtbar 
ist  die  Verindemng  in  der  Textur  allerdings  nur  äusserst  selten, 
kh  selbst  habe  mir  die  grösste  MOhe  gegeben,  bei  (derartigen  Ble- 
ch(>n  einen  Unterschied  zu  entdecken,  es  ist  mir  aber  nicht  gelnn- 
gm.  Kur  bei  Anwendung  starker  Sauren  schien  es,  als  ob  die 
ianeren  Fasern  rascher  angegriffen  worden  waren,  als  die  ansseren. 

Wenn  nun  Herr  Sehoffler  ferner  sagt,  dass  Stebbolzen 
■ad  Anker  nnr  den  Zweck  haben,  eine  ebene  Keeselflacbe  vor 
Anbauchnng  zn  schätzen,  und'  dass  das  auf  die  Stirnwand  ge- 
«jetete  T-fÖrmige  Eisen  allein  derselben  die  genOgende  Stei- 
bgkeit  verlieb,  so  ist  das  ja  im  Allgemeinen  vollständig  richtig; 
ia  diesem  Falle  aber  hinderte  das  T-förmige  Eisen  ganz  und 
ftr  nicht  das  Hin-  und  Herbiegen  der  Stirnwand  in  der  Küm- 
pHing,  und  die  abgerissenen  Stebbolzen,  wenn  dieselben  auch 
aaf  die  Steifigkeit  der  Platte  ohne  Wirkung  sein  sollen,  konn- 
ten diese  Bewegung  nur  erleichtern. 

Dass  selbst  der  Theil  der  Stirnwand,  welcher  zwischen  der 
erstes  verticalen  Stebbolzenreibe  nnd  der  KOmpelnng  liegt,  seine 
Bewegung  f&r  sich  bat,  al^esondert  von  den  Bewegungen  der  ganzen 
Wand,  gebt  daraus  hervor,  dass  sehr  hftufig  tiefe  Corrosionsfnrchen 
nicht  allein  in  der  KOmpelung,  sondern  auch  in  der  Mittellinie  dieser 
Stehbolzenreibe  verkommen,  also  an  einer  Stelle,  wo  das  Material 
durch  Bearbeitung  in  keiner  Weise  in  Anspruch  genommen  war. 

Wenn  nun  anch  Anker  und  Stebbolzen  in  erster  Linie 
nicht  den  Zweck  haben,  den  Rand  der  Stirnwand  zn  schätzen, 
M werden  dieselben  jedoch  wesentlich  zum  Sebutzo  desselben 
beitragen,  nnd  es  kann  der  Fall  eintreten,  wo  besonders  den 
Ankirm  fast  ledigliisb  der  Schutz  des  Randes  anfgebOrdet 
wird.  Wie  sollte  sich  sonst  der  Umstand  erkl&ren,  dass,  wie 
cs  bisweilen  vorkommt,  nnd  mir  selbst  bereits  zweimal  vorge- 
kommen  ist,  wahrend  die  Ecken  der  Stirnwand  so  tiefe  Furchen 
batten,  dass  an  einigen  Stellen  bei  der  Drockprobe  oder  in 
einem  Falle  sogar  wahrend  des  Betriebes,  das  Vorhandensein 
dieser  Furchen  erst  von  Anssen  durch  die  Bildung  feiner, 
fenchter  Linien  bemerkt  wurde,  das  Material  also  von  diesen 
Stellen  eigentlich  schon  ziemlich  vollständig  zerstört  war,  dennoch 
(he  Stirnwand  nicht  heraosgeschleudert  wurde,  wenn  nicht  eben 
die  l^isgsauker,  Oberhaupt  die  Verankerung,  den  Rand  wesent- 
hrb  geschotzt  batten. 

So  glaube  ich  denn  auch  annehmen  zu  können,  dass  bei 
der  Locomotive  «Seesen»  die  I-ängsanker  den  Zweck,  den  Rand  \ 
der  Stirnwand  zu  eebotzen,  sehr  schlecht  erfollt  haben.  Herr  ' 
Scheffler  nimmt  an,  dass  dio  4 vorhandenen  Langsanker,  bei 
der  Schadhaftigkeit  des  Einen  derselben,  ungefähr  wie  drei  ge- 


sunde Anker  gewirkt  hatten.  Wie  aber,  wenn  Oherbanpt  nnr 
ein  Anker,  seit  die  Verankerung  im  Kessel  angcbtucht,  wirklich 
in  Function  gewesen  war,  nnd  die  anderen  drei  Anker  mehr 
oder  weniger  lose  und  ohne  Spannung  im  Kessel  hingen  ? Diese 
Annahme,  so  merkwOrdig  dieselbe  klingen  mag,  ist  leider  dnrcli- 
ans  nicht  so  anmOglicb,  nnd  es  kommt  nnr  zu  banfig  vor,  da'(s 
der  Spannung  der  Verankerungen  wenig  oder  gar  keine  Sorgfalt 
zugewendet  wird,  dass  dieselben  vielmehr  von  be(iuemen  und 
nachlässigen  Arbeitern  lose  eingehängt  werden.  Mir  sind  sogar 
Falle  vorgekommen,  wo  der  Anker  mit  der  Gabel  und  dem 
Bolzen  lose  auf  dem  T-Eisen  lag,  also  überhaupt  gar  nicht 
fnnctioniren  konnte.  Hat  hier  non  aber  ein  derartiger  Fall 
stattgefunden,  so  hat  also  der  betreffende  Anker  den  ganzen,  be- 
dentenden  Dmck  ansznbalten  gehabt , vielleicht  sogar  wahrend 
der  ganzen  Lebenszeit  der  Maschine  ausgebalten. 

Wird  sich  nun  ind(tssen  nicht  anch  in  diesem  Falle  das 
Material  des  Ankers  verändert  nnd  die  Festigkeit  desselben  ver- 
ringert haben?  Ich  glaube  doch  wohl  mit  Sicherheit  annehmen 
zn  können,  dass-  auch  hier,  wo  der  Anker  fortwährend  bald 
mehr,  bald  weniger  stark  in  Anspruch  gimommen  wurde,  die 
Fasern  desselben  an  Festigkeit  verloren  hatten.  Die  Dmck- 
probe  am  27.  Juni  1874  bat  vielleicht  erst  recht  noch  dazu 
boigetragen,  dem  Anker  den  Rest  zn  geben. 

Unter  den  obigen  Annahmen  war  sonach  eine  anssergenOhn- 
lich  kräftige  ErschQttening  im  Kessel  znm  Sprengen  der  Anker 
nicht  erforderlich , nnd  es  waren  dieselben  nnr  zn  schwach  ge- 
worden, den  im  normalen  Betriebe  vorkommenden  StOssen  wider- 
stehen zu  können.  Dass  ein  Stoss  im  Iimereii  die  erste  Veran- 
lassung znr  Explosion  war,  will  ich  annehmen ; erforderlich 
war  aber  derselbe  meiner  Ansicht  nach  hierzu  nicht,  der  oder 
die  Anker  können  anch  bei  normalem  Dmck  gerissen  sein  und 
die  Stirnwand  folgte  ihnen  nach.  Der  bei  der  Explosion  wahr- 
genommene erste  Knall  ist  daher  auch  höchst  wahrscheinlich 
lediglich  durch  das  rasch  anfeinand(-r  folgende  Reissen  der  Anker 
hervorgebracht.  Wie  intensiv  eine  derartige  Detonation  ist,  bOrt 
man  ja  hflofig  bei  Dmckproben,  wenn  Stebbolzen  abreissen. 

Was  nun  die  von  Herrn  Scheffler  vertretene  Ansicht 
betrifft,  dass  die  Ursache  der  E.\plosiou  ein  Siedeverzng  sei, 
welcher  durch  das  rapide  Speisen  des  Kessels  herbeigeföhrt  wurde, 
so  ist  ja  diese  Annahme  dnrebans  nicht  nnmOglich,  am  so  mehr, 
als  das  Speisen  der  Kessel  mittelst  einer  gewöhnlichen  Speise- 
pumpe immerhin  eine  raschere  AbkOblnng  im  Innern  hervor- 
bringt, als  das  Speisen  mittelst  Injecteurs,  welche  ja  das  Wasser 
heiss  in  den  Kessel  fflbren;  jedoch  glaube  ich  nicht  anuehmen 
zn  können,  dass  der  dnreh  den  Siedeverzug  erzeugte  Stoss  so 
bedentend  war,  dass  hierdurch  das  nach  Horm  Scbcffler’s 
Annahme  gesunde  Material  der  Hinterwand  und  Anker  zerrissen 
werden  konnte,  vielmehr  nnr  in  einer  lotensiviiot,  wie  solche 
im  Betriebe  täglich  Vorkommen,  nnd  von  einer  betriebstOchtigeu 
lH)Comotivo  ansgehalti'D  werden  mOssen. 

Dass  ein  Siedeverzng  Oberhaupt  eintreten  kann,  wird  wohl 
Niemand  mehr  bezweifeln.  Ober  die  Ursachen  und  die  Intensivi- 
tOt  desselben  ist  aber  znr  Zeit  noch  sehr  nngenOgendes  Material 
vorhanden,  so  dass  dies  Capitcl  doch  noch  sehr  zart  behandelt 
werden  mnss.  Trotzdem  ist  es  Tbatsacbe,  dass  dio  meisten  Ex- 
plosionen seit  der  Entdeckung  des  Siedeverzngs  stets  denselben 
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zar  Ursache  haben  sollen;  diese  Theorie  ist  eben  sehr  verfüh- 
rerisch . da  die  wirklichen  Ursachen  schwer  oder  gar  nicht  za 
ermitteln  sind,  bei  Annahme  eines  Siedeverzuges  die  ganze  Unter- 
sachnng  mit  einem  Male  zn  Ende  gefnhrt  ist,  und  sümmtlicbe 
etwa  Hetheiligte  reingewaschen  dastehen.  Meiner  Ansicht  nach 
sollte  man  doch  stets  zunächst  ein  Defectsein  des  Kessels  an- 
nehmen, in  dieser  Richtung  die  Untersuchung  fuhren,  und  nicht 
gleich  nach  kurzer  Mühe  davon  ablassen;  man  wird  meistens 
auf  der  richtigen  Spur  sein. 

Wenngleich  ich  bereits  Gelegenheit  hatte,  mich  an  einer 
anderen  Stelle  Uber  die  6 Fragen,  welche  Uerr  Schoffler  am 
Schluss  seiner  Abhandlung  zur  Beantwortung  vorlegt,  aussprechon 
zu  müssen,  so  kann  ich  doch  nicht  umhin,  auch  hier  noch  kurz 
einige  Worte  ober  dieselben  zn  bemerken. 

Bezüglich  der  ersten  beiden  Fragen  glaube  ich  nicht,  dass 
aussergewOhnliche  Erscheinungen  beim  Speisen  der  Kessel  beob- 
achtet worden  sind  oder  vorliegen.  Dagegen  dürfte  sich  immer- 
hin wohl  mehr  das  Speisen  durch  Injecteurs,  als  durch  gewöhn- 
liche Speisepumpen  empfehlen.  Ein  vorsichtiges  Speisen  wird 
jeder  vernünftige  Führer  schon  von  selbst  veranlassen,  da  dies 
auch  nicht  ohne  Einfluss  auf  seine  Kohlenprümie  ist.  Uebrigens 
ist  auch  schon  in  den  meisten  Locomotivfübrer-Instructionen  ein 
bozOglicbor  Paragraph  vorgesehen. 

ln  Betreff  der  dritten  und  vierten  Frage  dürfte  wohl  zu 
constatiren  sein,  dass  die  schwächsten  Stellen  bei  einer  Loco- 
motive  in  den  Ecken  der  eisernen  Feuerkiate  liegen  und  Ober- 
haupt dort,  wo  das  Material  heim  Anfertigen  des  Kessels  ge- 
bogen oder  gestaucht  wnrde.  Es  ist  daher  bei  neuen  Kesseln 
darauf  zu  schon,  dass  die  Biegungen  einen  möglichst  grossen 
Radius  orhalteu , anch  würde  durch  Verankerungen  der  Wände 
und  Decke  unter  sich,  durch  angenietete  Blechstreifen  und  Drei- 
ecke, den  Bewegungen  der  Platten  in  den  Ecken  entgegen  ge- 
wirkt werden  können.  Ganz  besonders  aber  dürfte  auf  die  An- 
lage der  Yerankernngen  überhaupt  ein  höheres  Augdnmerk  zu 
werfen  sein,  und  ist  diejenige  Coustructiou  jedenfalls  die  beste, 
welche  so  wenig  wie  möglich  Anker  und  Stehbolzen  erfordert, 
und  bei  welcher  die  schwachen  Stellen  bei  einer  inneren  Revi- 
sion leicht  zu  revidiren  sind.  Viele  der  neueren  ConstrucÜonen 
gewähren  ja  auch  in  dieser  Beziehung  erhebliclie  Vortheile,  und 
erwähne  ich  nur  die  Beckor'sche  Constmetion  und  die  Anwen- 
dung der  Fenerkiste  aus  gewelltem  Kupferblech.  Die  Wiener 
Ansstellung  zeigte  ja  mehrere  derartige  Constmetionen.  Sind 
die  gefährlichen  Stellen  dem  revidirendeu  Beamten  leicht  zugäng- 
lich gemacht,  so  werden  auch  keine  besonderen  Moassregoin  er- 
forderlich sein,  um  Mängel  zu  entdecken.  Jeder  einigermaassen 
gewissenhafte  Beamte  wird  gewiss  nicht  verfehlen  derartige  Stel- 
len aufzusuchen  resp.  ausbessern  zu  lassen.  Bei  den  vorhande- 
nen Locomotiven  aber  soll  der  revidirendc  Beamte,  wenn  der 
Kessel  znr  inneren  Revision  steht,  auch  genau  die  Verankerungen 
revidiren  und  sich  nicht  scheuen  dieselben  abnebmen  zu  lassen, 
weil  die  Reparatnrkosten  vielleicht  hierdurch  etwas  höher  wer- 
den. Besonders  sind  die  Längsanker  gleicbmässig  zu  spannen. 

Eine  Erneuerung  von  gewissen  Theilen  des  Kessels,  auch  wenn 
ein  Dcfect  nicht  daran  ersichtlich,  dürfte  wohl  im  Allgemeinen 
nicht  erforderlich  sein.  Jedoch  dürfte  eine  Erneuerung  der  Längs- 
anker, vielleicht  nach  den  ersten  zwölf  Jahren,  zu  empfehlen  sein. 


Was  nun  die  sechste  und  letzte  Frage,  welche  Herr  Scheff- 
1er  vorlegt,  anbetrifft,  so  glaube  ich  wohl  dreist  annehmen  zu 
können,  dass  dieselbe  von  allen  preussischen  Maschinentechnikem 
auf  das  Entschiedenste  verneint  werden  wird. 

Die  Regierungen  haben  glücklicherweise  in  den  letzten  Jah- 
ren selbst  eine  etwas  freiere  Ausrhanung  anch  in  dieser  Be- 
ziehung erlangt  und  haben  mehrere  Bestimmungen  getroffen, 
welche  den  Zweck  haben,  den  vielen  Klagen  der  Kesselbositzer 
Ober  die  ungenügende  und  daher  nutzlose  Revision  der  Kessel 
von  Seiten  der  Regieningsbeamten  abzuhelfeu.  llieraus  sind  die 
Revisionsvereine  entstanden.  Für  die  Locomotiven  ist  allerdings 
schon  früher  von  der  Revision  durch  Ihgierungsbeamte  abge- 
sehen worden.  Der  mit  der  Revision  beauftragte  Regierungs- 
beamte  kann  immerhin  in  seinem  Fache  tüchtig  sein  — es  ist  fern 
. von  mir,  diese  Herren  hier  persönlich  anzngreifen  — aber  zu  einer 
gründlichen  Revision  eines  Dampfkessels  gehört  mehr,  es  gehört 
zunächst  überhaupt  Erfahrung  dazu,  vor  Allem  aber  die  genaue 
Kenntniss  der  Geschichte  des  Ressels,  und  diese  kann  der  Ra- 
giemngsbeamte  nicht  besitzen , wohl  aber  der  Ingenieur  eines 
Vereines,  oder  die  Werkstätten-Vurstände  oder  Maschinenmeister 
der  Eisenbahnen,  ürn.  SchoKler  scheinen  die  Verdächti- 
gungen des  Publikums  unangenehm  zu  sein.  Gewiss  sind  die- 
selben nicht  angenehm,  aber  ich  glaube,  dass  auf  dieselben  in 
! diesem  FaUe  absolut  gar  kein  Werth  zu  legen  ist,  da  Unglücks- 
fäUo  der  vorliegenden  Art  doch  stets  von  Fachmännern  bespro- 
, eben  und  untersucht  werden.  Hat  dann  das  Publikum  Interesse 
! daran,  so  kann  es  Fachleute  hören  oder  technische  Journale 
: lesen,  die  Aufklärung  wird  nicht  aasbleiben.  Den  gewissenhaf- 
j teu  Beamten  aber,  welcher  seine  Pflicht  gethan  hat,  können 
unmotivirte  Klatschereien,  welche  von  Winkelblättem  vielleicht 
noch  breiter  getreten  werden,  gewiss  nicht  reizen. 

Ich  muss  gestehen,  dass  ich  in  einer  Bestimmung,  welche 
die  Verantwortlichkeit  der  Kesselrevisionen  den  Regierungsbeam- 
ten  übertragen  würde,  eine  grosse  Gefahr  erblicken  muss,  da 
: die  Werkstattsbeamten  sich  leicht  verführen  lassen  worden,  die 
Kessel  weniger  gründlich  zu  revidiren,  und  somit  dem  Regie- 
rungsbeamten  die  Entdeckung  von  Mängeln  gänzlich  zu  überlassen. 

Wie  sollte  es  denn  aber  anch  bei  dun  Staatsbabnen  wer- 
den? Sollen  dieselben  fernerhin  wieder  den  Vortheil  haben,  ihre 
' Kessel  nur  durch  ihre  Maschinenmeister  revidiren  lassen  zu 
können,  und  sollen  wiederum  lediglich  die  Privatbahnen  deu 
. N'acbtheil  und  die  Kosten  derartiger  Bestimmungen  tragen? 

! Diu  Regicrungsbeamten  sind  nicht  immer  gleich  zur  Stelle 
und  so  muss  die  Fertigstellung  der  Reparatur  von  Maschinen 
oft  tagelang  verzögert  werden,  weil  der  Beamte  nicht  erscheinen 
kann  und  weil  der  Maschinenmeister,  welcher  vielleicht  gestern 
noch  Königlicher  Maschinenmeister,  also  gestern  noch  befugt 
war,  allein  die  Revision  des  Kessels  vorzunehmen,  heute,  wo 
er  eine  Stelle  bei  einer  Privatbabn  antrat,  das  Geschäft  nicht 
mehr  allein  versehen  darf.  Ich  glaube,  die  Verwaltungen  der 
Privatbahnen  haben  Grund  recht  froh  zu  stün,  dass  die  Revision 
der  Kessel  ihrer  Bahnen  durch  Regiurungsbeamte  aufgebOrt  hat, 
und  die  Druckproben  nur  noch  von  ihren  eigenen  Beamten, 
einem  Maschinen-  und  einem  Bauteebuiker,  ausgeführt  werden. 

Fac tisch  wird  eine  innere  Revision  eines  Kessels  doch 
nur  durch  den  Vorstand  der  betreffenden  Werkstatt  allein  aus- 
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gtfthrt,  wenn  aimmtUcbe  Bohre  eotfemt  and  die  W&nde  des 
K<s»ls  blosgelegt  sind;  der  Baatechniker  ist  nnr  bei  der  sehr 
•«ig  ssgenden  Dmckprobe  sngegeo.  Trotzdem  muss  derselbe 
aber  uch  die  innere  Reriaon  bescheinigen. 

Soll  wirklich  der  hfsschinentechniber  einer  PriTstbahn  noch 
TOD  einem  Regierangsbeamten  bei  den  inneren  Revisionen  der 
Kessel  darchaas  controlirt  werden,  so  kann  dies  ann&bernd 
genteend  nnr  dann  geschehen,  wenn  dieser  sich  den  Kessel  eben- 
falls von  Innen  ansieht,  also  kommt,  wenn  die  Rohre  entfernt 
sind.  Dann  aber  muss  auch  von  den  Staatslxümen  verlangt  wer- 
den, dass  bei  ihnen  ein  Bantechniker  oder  noch  ein  smderer 
Maschinentechniker  in  gleicher  Weise  den  Vorstand  der  betref- 
fenden Werkstatt  controlirt. 


Ich  glaube,  dass  die  Regierungen  ganz  ruhig  den  Maschi- 
nentochnikem  der  Privatbahnen  das  Vertranen  schenken  können, 
die  ihnen  Obergebenen  I/Komotivkessel  nach  bestem  Willen  und 
Können  zn  revidiren,  und  hoffe  sogar,  dass  dieselben  noch  wei- 
ter geben,  und  die  Mitanweeenheit  der  Baabeamten  bei  den 
Dmckproben  Oberhaupt  nicht  mehr  verlangen,  da  es  denn  doch 
zu  geringen  Werth  bat,  ob  der  Baabeamte  constatirt,  dass  hier 
oder  dort  ein  Niet  oder  Rohr  etwas  gelaufen  hat  oder  nicht 
Derartige  Fehler  werden  bestimmt  beseitigt  auch  wenn  der  Bau- 
tecbniker  nicht  dal>ei  gewesen  wAre.  Die  Unterschrift  desselben 
nnter  dem  Protocoll  erfollt  daher  lediglich  einen  decorativen 
Zweck.  — 

Stendal,  im  September  1875. 


Beschreibnug  einer  üniversal*  Drehbank. 


Patent  TOD  Biehard  Koeh  A Hermaun  MOllar.*) 
(Hierzu  Mg.  I— IH  und  1—11  auf  Taf.  I.) 


Diese  in  Preuasen  unter  dem  Namen  «Passig- Drehbank» 
pitentirte  Drehbank  ist  mit  zwei  Spindeln  W und  W'  versehen, 
TOD  weichen  die  letztere  sich  in  der  ersteren  dreht 

In  vorliegender  Zeichnung  auf  Taf.  I.  dreht  die  Stufen- 
scheibe  R,  auf  welche  die  erste  Bewegung  Obertragen  wird,  die 
lassere  ^indel  W. 

Wihrend  die  Zahmrlder  z,  z',  z"  und  z"'  das  bekannte 
Vorgelege  der  Drehbank  bilden,  bewegen  die  beiden  gleichen 
Zahnräder  Z und  V eine  Vorgelegewelle  w an  deren  Ende  ein 
Zahnrad  Z"  befestigt  ist,  welches  in  das  auf  die  innere  Spindel 
W'  gesteckte  Zahnrad  Z'"  greift 

Durch  Verlndcrung  der  Grossen  der  Zabnrftder  Z"  and  V" 
kann  die  Anzahl  der  Umdrehungen  der  inneren  Spindel  W'  in 
jedes  beliebige  VerfaUtnise  zu  der  der  lasseren  Spindel  gebracht 
werden. 

Eine  an  der  inneren  Spindel  befestigte  Scheibe  £ ksmn 
exeentrisch  zu  derselben  verstellt  werden;  auf  ihr  bewegt  sich 
die  Planacheibe  P,  die  zur  Befestigung  der  ouszudrebenden  Oegen- 
sttnde  dient;  gedreht  wird  diese  Planacheibe  durch  einen  auf  I 
der  inssem  Spindel  befestigten  Mitnehmer  M.  in  ans  der  Zeich- 
umg  zu  erkennender  Weise. 

Die  Wirknngsweise  der  Drehbank  ist  einleuchtend. 

In  unserer  Zeichnung  ist  das  Zahnrad  Z'"  halb  so  gross 
gemacht,  vrie  das  Rad  Z",  es  dreht  sich  also  die  excentrische 
Scheibe  E mit  der  Spindel  W'  zweimal,  nlhert  also  den  zn 
bearbeitenden  Gegenstand  dem  Drobstahle  zweimal  und  entfernt 
flm  zwefanal  von  demselben,  wihrend  ersterer  selbst  mit  der 
Phnscbeibe  durch  den  Mitnehmer  einmal  amgedreht  wird. 

Die  Form  des  bearbeiteten  (Gegenstandes  wird  die  in  Figur  1 
*b(r  la  gezeichnete  werden,  je  nach  dem  Maasse,  um  welches 
d»  Scheibe  E excentrisch  zn  der  Welle  W'  verstellt  wnrde. 

Durch  Vertanschung  der  Rider  Z"  and  V"  gegen  solche 
■k  drmfacber,  vierfacher  oder  mehrfacher  Uebersotznng  erhllt 
■an  die  Figuren  2,  3,  4 und  6 etc. 

(liebt  man  dem  Kopfe  der  Scbranbe  S,  welche  die  Scheibe 


E mit  der  Wolle  W'  verbindet  und  zogleicb  das  Abgleiten  der 
Planscheibe  P verhindert,  die  Form  eines  KOmers,  so  dient 
derselbe  beim  Abdrehen  von  Wellen  in  bekannter  Weise  als 
solcher. 

Sollen  Wellen  abgedrebt  wdrden,  so  ist  auf  der  Bank  an 
Stelle  des  Reitstockes  ein  zweiter  Spindelstock  anzubriogen,  in 
welchem  sich  jedoch  nur  eine  Welle  mit  der  Einrichtnng  der 
gezeichneten  Welle  W'  jedoch  ohne  die  Planscheibe  P dreht 

Der  mit  V bezeichnete  Kopf  der  lasseren  Drebspindel  W 
dient  znr  Befestigung  eines  Rades,  welches  hier  fort  gelassen 
wurde  and  welches  in  bekannter  Weise  den  Selbstgang  des 
Supports  vermittelt 

Es  ist  em  sehr  grosser  Vortheil  der  Drehbank,  allen  be- 
kannten Ovaldrehblnken  eto.  gegenüber,  dass  die  Stellong  des 
Drebstahls  zu  dem  Arbeitastticke  eine  stets  gftnstigere  ist,  als 
dort  Die  Abweichnng  des  Drehstahls  von  der  normalen  Std- 
lang  ist  beispielsweise  für  eine  Ellipse  ans  Figur  6 zn  ersehen ; 
in  derselben  bezeichnen  die  pnnctirten  Linien  die  Stellong  des 
Stahls  bei  den  bisher  gebrlnchlichen  Schablonendrehblnken  and 
die  aasgezogenen  Linien  die  Stellung  desselben  bei  nnserer 
Drehbank. 

Eine  weitere  Eigenthlmlicbkeit  der  Bank  ist  die,  dass  der 
Stahl  abweichend  von  sonstigen  Constructionen,  an  den  Stellen  b 
weit  langsamer  schneidet,  als  an  den  Stellen  a.  t 

Die  Verwendbarkeit  der  Bank  in  der  Praxis,  sowohl  zor 
Bearbdtnng  von  Metallen,  als  aoch  von  Holz  etc.  wird  vorans- 
sichtlich  eine  sehr  mannigfaltige  werden,  sobald  die  Constmctenre 
sich  erst  an  die  Benutzong  der  neuen  mit  ihr  herstellbaren 
Formen,  welche  früher  gar  nicht,  oder  doch  nnr  mit  grossen 
Kosten  anznfertigmi  waren,  gewohnt  haben  werden. 

*)  Die  Yerweitbuog  der  Patente  für  Deutschland  ist  der  Com- 
mondil-Oeaellschafl  von  Ludw.  Löwe  & Co.  Berlin  Hollmonnstr.  32 
OI)crtragen,  diesell>e  vermittelt  auch  den  Verkauf  der  nichtdeutschen 
Patente  und  erklärt  sich  gern  bereit,  auf  Wunsch  eine  noch  unserem 
Patente  snsgeführte  Drätbank  zu  zeigen. 
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Wir  können  nns  hier  nor  darauf  beschranken,  diese  Ver-  | 
irendbarkoit  an  einzelnen  neispiclen  nacbznweisen. 

Die  Fignren  7 nnd  8 bezeichnen  ein  Locomotivachslager 
nnd  ein  gewöhnliches  Lager  for  Wellen.  Mit  Hälfe  nnserer 
Bank  können  beide  Lagerkasten  sowohl,  als  auch  die  zagehörigen 
Lagerschaalen  in  gezeichneter  Weise  vor  der  Planscbeibe  voll- 
ständig nnd  ohne  Nachholfe  eines  Bankarbeiters  so  gedreht 
werden,  dass  ein  weiteres  Ineinander]tassen  dieser  Theile  nn- 
nötbig  wird.  Bewirkt  man  die  Verstellong  der  Scheibe  £ 
vor  dem  Kopfe  der  Welle  W'  durch  eine  Schraube  in  derselben 
Weise,  wie  man  einen  Support  bewegt,  so  kann  man  die  I-ager- 
scbaalen,  sowie  die  in  Figur  i)  gezeichnete  StopfbOchse  vor  der 
Planscheibe  fertig  drehen. 

Vertauscht  man  den  meist  viereckigen  Quera  hnitt  der 
Kuppelstangen  und  Kurbelstangen  bei  Locomotiven  mit  der 
ovalen  Form,  so  ist  diese  fDr  die  Beanspruchung  jener  Theile 
natürlicher  nnd  vortheilhafter  und  wird  ausserdem  die  Herstel- 
lung derselben  bedeutend  billiger. 

Sollen  Kurbeln,  Riemscbeiben  oder  Rüder  auf  Wellen  be- 
festigt. werden,  so  macht  die  Anwendung  von  viereckigen,  jedoch 
mit  einer  nur  geringen  excentrischen  Verstellung  der  Scheibe 
E nnserer  Bank  bergestcllten  Querschnitten  der  Welle  die  An- 
wendung von  Keilen  unnöthig. 

Wenn  man  die  Scheibe  E mit  einer  geringen  Excentricilüt 
zu  der  Welle  W'  mit  dieser  aus  einem  Stöcke  hcrstellt,  so  ist 
anzunehmen,  dass  die  Genauigkeit  der  Arbeit  der  Bank  genOgt, 
nm  auch  das  Anf])res$en  von  Ix>comotivrftdem  ohne  besondere 
Keile  zu  bewirken. 

I,üsst  man  in  dem  zweiten  Spindelstocke  die  Welle  W' 
sich  nicht  drehen,  so  geht  die  an  der  andern  Seite  gedrehte 
Figur  nach  und  nach  in  einen  Kreis  aber.  Entfernt  man  bei 
dieser  Einrichtong  den  Körner  der  Welle  W'  von  dem  Dreh- 
stahle halb  so  weit , wie  man  die  Scheibe  E excentrisch  zur 
Welle  W'  des  ersten  Spindclstockes  verstellt  hatte,  so  ist  der 
Durchmesser  des  so  entstehenden  Kreises  ebenso  gross,  wie  der 
grösseste  Durchmesser  der  auf  dieser  Seite  gedrehten  Figur. 
Die  so  erhaltenen  Formen  eignen  sich  in  hervorragendem  Maasse 
zur  Herstellung  von  Reibahlen  und  Gewindebohrern. 

Die  Figuren  10a  und  10b  stellen  die  Querschnitte  von 
Reibahlen  dar,  wie  sie  bisher  und  wie  sie  mit  Hälfe  nnserer 
Bank  bergestellt  werden. 

Um  die  Reibahle,  h'igur  10a,  herznstellen,  werden  zunächst 
in  den  runden  pnnctirt  angcdcuteten  Stab  die  mit  a bezeich- 
neten  Vertiefungen  gefraist  und  bringt  darauf  ein  Bankarbeiter 
die  mit  b bezeiebneten  Theile  mittelst  einer  Feile  auf  die  ge- 
zeichnete Form.  Dieser  letzte  Theil  der  Arbeit  muss  mit  der 
grössesten  Sorgfalt  ausgeföhrt  und  darf  nnr  den  geschicktesten 
Arbeitern  anvertraut  werden,  wenn  die  Reibahle  brauchbar  sein 
soll.  Ein  einziger  ungeschickter  Feilstrich  an  den  Schneiden  s 
lässt  diese  gegen  einen  Theil  der  Fläche  b zurUcktreten , wo- 
durch ein  Schneiden  des  Werkzeuges  unmöglich  wird. 

Bei  dem  mit  HOlfe  unserer  Bank  hergestellten  dreieckigen 
Querschnitte  des  Stahls  (die  pnnctirte  Kreislinie  ist  nur  ge- 
zeichnet, um  die  dreieckige  Form  besser  hervortreten  zu  lassen) 
ist  nur  ein  Fortfraisen  der  mit  a bezeichneteu  Stellen  noth- 
wendig  nnd  ßlllt  die  Bearbeitung  mit  der  Feile  ganz  fort.  Es 


kann  auch  die  Arbeit  des  Freisens  auf  unserer  Bank  dadurch 
beschafft  werden,  das  man  die  excentrische  Stellung  der  Scheibe  E 
vergrössert  nnd  vor  dem  writeren  Drehen  den  Drebstahl  zu- 
röck  zieht. 

Geht  der  gezeichnete  dreieckige  Querschnitt  der  Reibahle 
nach  und  nach  in  einen  Kreis  aber,  so  wird  ihre  Fahrung  in 
dem  zu  erweiternden  Loche  immer  vollkommener  nnd  wird  dieses, 
wenn  die  Reibahle  das  Loch  passirt  hat,  vollkommen  rund  aus- 
fallen. 

FQr  die  Gewindebohrer  Figur  11a  und  11b  gilt  da-sselbe, 
was  wir  von  der  Reibahle  gesagt  haben,  nnr  bat  noch  der  mit 
unserer  Bank  hergestellte  Gewindebohrer  dem  andern  gegenober 
den  in  die  Augen  fallenden  Vortbeil,  dass  nicht  nur  die  Spitze 
des  Gewindes  b,  sondern  auch  der  Grund  desselben,  von  der 
Schneide  s an  gerechnet.  znrQcktritt,  was  dort  nicht  der  Fall  war. 

Wenn  man  die  Zäbnezablen  der  Räder  Z"  nnd  Z'"  nicht 
genan  in  den  Verhältnissen  von  1:2,  1:3,  1:4  etc.  zu  einander 
anordnet,  so  laufen  die  erhaltenen  Figuren  schraubenförmig  um 
die  Welle,  macht  man  die  Umdrelmngtzahlen  der  Wellen  W' 
in  den  beiden  Spindelstöcken  verschieden,  so  erhält  man  auf 
beiden  Seiten  der  abzudrehonden  Welle  verschiedene  Quer- 
schnitts-Figuren , die  nach  nud  nach  in  (unander  übergehen. 
Giebt  man  den  Rädern  Z und  Z'  verschiedene  Grössen  und 
macht  die  Räder  Z"  und  Z'"  elli]itisch,  so  erhält  man  neue 
interessante  Figuren,  man  kann  also  wie  ersichtlich,  mit  Leichtig- 
keit allerlei  neue,  nOtzliche  und  complicirte  Formen  hersteilen, 
deren  Verwendbarkeit  im  Baufache,  der  Kunsttischlerei , der 
Schirm-  und  Stockfabrikation  etc.  keinem  Zweifel  unterliegt 

Da  der  Mitnehmer  sich  um  einen  festen  Punkt,  die  Plan- 
scheibe  dagegen  um  einen  Zapfen  dreht,  dessen  Mittelpunkt 
sich  in  einer  Kreislinie  bewegt,  so  ist  die  Umdrehungsgeschwindig- 
keit der  Planscheibe  nicht  ganz  gieiebförmig , die  erhaltenen 
Figuren  nnd  nur  nach  einer  durch  ihre  Mitte  gehenden  Linie 
symmetrisch. 

Diese  Unregelmässigkeit  der  Figuren  tritt  nur  in  bemerk- 
barer Weise  auf,  wenn  die  Excentricität  im  Verhältniss  zur 
Länge  des  Mitnehmers  sehr  gross  wird,  (bei  den  Verhältnissen 
unserer  Zeichnung  ist  sic  nur  bei  ganz  sorgfältigen  Nachmes- 
sungen erkennbar)  man  kann  sie  zur  Herstellung  neuer  Formen 
benutzen. 

Ist  dos  Verhältniss  der  Umdrehungszahlen  der  beiden  Spin- 
deln gleich  1:2,  so  bildet  die  Bank  Figuren , welche  je  nach 
dem  Winkel,  unter  welchem  man  den  Mitnehmer  zum  EIxoenter, 
'der  ganz  nach  oben  zeigen  möge,  anfkeilt,  aus  der  Eiform  nach 
nnd  nach  in  eine  ovale  Form  flbergehen,  bei  der  jedoch  die 
eine  Hälfte  schlanker  ist,  als  die  andere. 

Wollte  man,  statt  wie  in  unserer  Zeichnung  den  Zapfen 
der  Planscheibe  durch  eine  Schleppkurbel  mit  dem  Zapfen  des 
Mitnehmers  zu  verbinden,  diesen  letzteren  gegen  eine  vor- 
springende I-ciste  di'.r  Planscheibe  drOken  lassen,  so  wOrde  er 
bei  jeder  Umdrehung  der  Planscheibe  nm  die  doppelte  Excentricität 
an  dieser  Leiste  hin  und  her  gleiten.  Die  so  entstehenden 
Figuren  gleichen  den  eben  beschriebenen.  Ordnet  mau  die  be- 
treffende Leiste  der  Planscheibe  nicht  gerade  und  radial  an, 
so  kann  man,  wenn  auch  nur  in  engen  Grenzen,  beliebige 
Formen  mit  der  Bank  drehen. 
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t-  Dnrcli  Vemehnuig  der  Mitoebmer  und  der  Leisten  der 
niBMheibe.  gegen  welche  dies«  sieb  legen,  kann  man  anoh  bei 
ktnen  Mhnebmem  die  Umdrehnngsgesebwindigkeit  der  Bank 
tü  n beliebigem  Grade  gleichmlLsaig  machen. 

Ist  der  Zapfen  de«  Mitnehmers  H bei  der  gezeichneten 
.(■«rdDoog  der  Bank  in  diesem  verschiebbar,  so  kann  man  durch 
Begotinuig  seiner  Stellnng  die  Umdrehnngsgesebwindigkeit  der 
Plinscbeibe  in  i*  ren  einzelnen  Lagen  beliebig  veigrOssem  oder 
Terkleinem  nnd  so  io  weiteren  Grenzen,  als  es  oben  mOglich 
■ar,  bestimmt  vorgeschriebene  Figuren  berstellen. 


Macht  man  die  excentrische  Verstellung  der  Scheibe  E 
noch  grosser , als  in  den  Figuren  2* , 3* , 4 nnd  0 geschehen 
ist,  so  bilden  sich  an  den  Eicken  derselben  Schleifen,  der  Dreb- 
stahl  arbeitet  demnach  nicht  continniiücb.  Die  so  gedrehten 
Stftbe  bekommen  ganz  scharfe  Ecken  unter  Oberall  günstiger 
Stellnng  des  Drebstahls. 

Dortmund,  den  23.  Angust  1875. 

• Nachschrift.  Die  Zeichnung  soll  nur  znr  Erläuterung 
der  EigonthOmlichkeiten  der  Bank  dienen,  auf  den  Namen  einer 
Constmctionszeichnung  jedoch  keinen  Anspruch  machen. 


Boschreibong  einer  Torriohtnng,  welche  ohne  Anbringung  von  besonderen  Bestsndthellen  an 
den  Wagen  nnd  mit  Beibehtdtnng  der  bestehenden  Kuppelungen  das  Ein-  nnd  Anshängen  der 
Schranben-  nnd  der  Gliederknppelnng,  sowie  das  Spannen  oder  L5sen  der  ersteren  von  Aussen 
ermöglicht^  endlich  die  Yerwendong  der  Schranbenknppelnng  als  Bothyerknppelnng  mit 
Ausschluss  Ton  besonderen  Nothketten  bei  Eisenbahnfahrsengen  gestattet. 

Patent  von  L.  Becker,  Central-Inspoctor  der  k.  k.  a.  p.  Kaiser  Fenlinands-Nordbalm  in  Wien. 

(Hierzu  Fig.  1-10  auf  Taf.  II.) 


IKese  Vorrichtung,  welche  die  sOmmllichen  oben  angeführten 
Verrichtungen  zum  Zwecke  einer  gefahrlosen,  sicheren  nnd 'ein- 
ächen  Verbindung  der  Eisenbahnfahrzeuge  gestattet,  und  welche 
SS  die  gebr&nchliche  Schrauben-  oder  Gliederkuppelung  ango- 
hracht  werden  . kann , ohne  dass  deren  (k>nstmetk>n  geändert, 
isd  ohne  dass  hiezu  besondere  Bestandtbeile  an  den  Wagen 
selbst  angebracht  werden,  besteht  im  Wesentlichem  ans  Folgendem: 

An  einer  je  durch  das  BedOrfniss  bedingten  Stelle  der 
Koppelnog  ist  in  Form  einer  Oese  eines  Hakens  etc.  ein  An- 
griCipankt  A (Fig.  1 und  2)  angebracht,  bei  welchem  die 
Koppelung  mittelst  einer  Stange  mit  hakenartigem  Ende  (Fig.  9) 
«00  Aussen  erfasst  und,  wenn  letztere  auf  einen  Buffer  gestützt 
wird,  leicht  gehoben,  nach  links  oder  rechts  dirigirt,  ein-  oder 
sosgebingt  werden  kann  (Elg.  10). 

Bne  Stenemng  B (Fig.  I,  2,  8)  angebracht  in  der  Mitte 
der  Schranbenspindel , an  Stelle  des  jetzigen  Hebels  mit  Birne, 
dient  dazu,  von  Aussen  das  Verkürzen  oder  Verlängern  der 
Kippelong  za  bewerkstelligen. 

Diese  Stenernng  beetebt  zunächst  darin,  dass  in  einem 
Gehäuse  a and  um  einen  Bolzen  b eine  Sperrklinke  mit  2 gegen 
Spindel  gekehrten  Zahnen  und  einem  ausserhalb  des  Gehäuses 
reichenden  Arme  c derart  drehbar  smgebracht  ist,  dass  die 
Sperrklinke  mittelst  dieses  Armes  in  die  3 in  der  Zeichnung 
aageführten  Stellungen  gebracht  werden  kann.  Ein  oberhalb 
dieser  Sperrklinke  beweglicher  Dom  d,  welcher  durch  eine 
Spiralfeder  e niedergebalten  wird,  ffzirt  diese  Sperrklinke  in  den 
3 genannten  Stellungen,  wobei  in  den  2 pnnctirt  angedenteten 
h?  eine  oder  andere  niedergebaltene  Zahn  der  Sperrklinke  in 
UM  Längsverzahnnng  f der  Schraubenspindel  eingreift,  die  in 
Spindel  selbst  eingearbeitet  ist. 

Es  ist  non  einleuchtend,  dass  bei  der  einen  oder  anderen 
iusiersten  Stellung  des  Armee  c durch  eine  Bewegung  der 
Suoemng  nach  der  einen  Riebtong  der  eingreifende  Zahn  der 
Sperrklinke  die  Schraubenspindel  im  Sinne  der  Bewegung  der 


Stenernng  um  einen  gewissen  Bogen  drehen  wird,  während  er 
bei  der  retograden  Bewegung  der  Steuerung  über  die  Verzahnung 
federnd  gleitet,  um  dann  in  eine  neue  Lücke  der  Verzahnang 
einzufallen.  Das  gleiche,  aber  entgegengesetzte  Spiel  erfolgt 
nun  offenbar,  wenn  der  Arm,  reep.  die  Sperrklinke  die  andere 
äusserste  Stellnng  clnnimmt. 

E*  kann  sonach  durch  die  doppelseitige  Bewegung  der 
Steuerung,  welche  durch  die  beiden  Anschläge  gg  begrenzt  ist, 
die  Kuppelung  selbst  je  nach  Bedürfniss  verkürzt  oder  ver- 
längert werden. 

Die  hin-  nnd  hergehende  Bewegung  der  Steuerung  wird  mit 
der  schon  gedachten  Stange  mit  hakenartigem  Ende  (Fig.  9) 
von  Aussen  bewirkt,  indem  mit  derselben  die  Oese  o,  welche 
an  der  Stenemng  angebracht  ist,  gefasst  und  hin-  nnd  herge- 
zogen wird. 

Um  eine  Drehung  der  beiden  Muttem  um  die  Spindel,  so- 
wie eine  nngleichmässige  Bewegung  derselben  in  der  Längs- 
richtung zu  verhindern,  ist  endlich  noch  eine  an  ihren  Finden  hh* 
winkelartig  nmgebogene  Schiene  C (Fig.  1,  2,  4)  an  die  Zapfen 
der  Spindel  angehängt;  beim  vorderen  Bügel  ist  das  winkel- 
artige Ende  h>  der  Schiene  C so  breit  hergestellt,  dass  sich 
dieser  Bügel  auflagert,  und  so  gegen  das  Herabbängen  ge- 
sicherfist. 

Das  Ein-  und  Aushängen  ist  auch  beim  Zusammentreffen 
der  Wagen  bei  Nacht  ebenso  gut  wie  bei  Tage  ohne  grosse 
Uebung  zu  bewerkstelligen. 


Wenn  diese  Scbraubenkappelungen  zweier  zusammenhängen- 
den Wagen  anf  die  in  Fig.  4,  6,  6 dargestellte  Weise  einge- 
hängt werden  sollen,  wobei  alle  wie  immer  gearteten  Nothketten 
und  Nothhaken  überflüssig  werden,  so  sind,  wie  bei  dep  Ublen- 
bnth’ sehen  Knppelnng,  die  beiden  Laschen  ii  (Fig.  4,  6,  6)  in 
grösserer  Weite  anzuordnen. 
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Im  üebrigen  erhtit  die  oben  g^achte  EHnrichtang  nnr  | 
folgende  Hodfficationen : 

Die  Stenenuig  B wird  mit  einem  krflckenartigen  Angriffs- 
punkte A versehen  und  nach  anfwftrts  gerichtet. 

An  die  Schiene  C wird  am  vorderen  Ende  h<  ein  mit 
Scharnier  versehener  Winkel  r befestigt;  in  diesem  Scharnier 
bewegt  sich  eine  Pratze  mit  zwei  Armen  s s,  die  einen  krllckcn- 
arligen  Angriffspnnkt  A<  hat. 

Die  Beweglichkeit  dieser  Pratze  ist  nach  auf-  and  abwOrts 
dnrch  AnschlSge  begrenzt. 

Wird  nun  mit  dem  Haken  der  Stange  (Fig.  9)  die  Kappe-  | 
lang  bei  dom  Angriffspnnkt  A',  also  dem  unteren  mit  dem 
Sctuimier  r verbundenen,  erfasst  und  aafgehoben,  so  werden  die 
Pratzen  ss  den  vorderen  BOgel,  soweit  der  Anschlag  beim 
Scharnier  es  znl&sst,  heben  and  dabei  in  eine  Loge  bringent 
in  welcher  er  darch  die  beiden  Laschen  ii  der  bereits  als  , 
Haaptverknppelang  eingehhngten  anderen  Schranbenkoppelnng  ; 


in  den  flreien  Haken  leicht  ein-  and  aasgehängt  werden  kann, 
and  zwar  am  so  leichter,  als  diese  Hanipalation  nicht  in 
drängender  Eile,  sondern  in  der  Regel  nach  vollkommener 
Arrangirung  der  Wagen  oder  nach  Ankunft  vor  dem  Verschieben 
in  Babe  geschieht. 

Wie  ersichtlich,  ist  hier  der  Angriffspunkt  A zam  Aos- 
nnd  Einhängen  der  ersten  Kappelnng,  sowie  Oberhaapt  zur 
Verwendung  beim  Verschieben,  an  die  Steaerong  B angebracht 
and  dient  auch  zum  Bewegen  derselben. 

Um  Gliederkappelangen  aus-  and  einlegen  zu  können,  ist 
an  diesen  ein  Angriffspunkt  A anzobringen,  wie  in  Fig.  7 und  8 
dargestellt  ist;  derselbe  besteht  ans  einem  warm  oder  aoeh  kalt 
zwiaclien  das  Glied  eingesprengten  Theil,  an  welchem  der  An- 
griffspunkt befestigt  oder  mit  demselben  aus  einem  Stack  her- 
gestellt  ist. 

Wien,  Februar  1875. 


Graphische  DarBtellong  der  Leistxmgsfähigkeit  einer  LocomotiTe  hinsichtlich 

der  Dampf^rodaction. 


Vom  Ingenieor  J.  Straoas  in  Uromberg. 
(Hierza  Fig.  7 auf  Taf.  A.) 


Bei  der  Constmetion  einer  neaen  I>ocomotive  ist  es  nnbe-  I 
dingt  nothwendig  ihre  Leistungsfähigkeit  darch  das  adbärirende 
Gewicht  mit  der  Dampfproduction  der  Feaemngsanlage  in  Ver- 
bindung zu  bringen,  und  erst  hieraus  wird  es  möglich  sein, 
einen  genauen  Ueberblick  Ober  die  Wirkungsweise  und  nament- 
lich den  gönstigsten  Nntzeffect  bei  gegebenen  Steigangs-Vcrhält- 
nissen  and  Geschwindigkeiten  za  erhalten.  | 

Im  Naebstehendrn  soll  das  Verhältniss  des  nutzbaren  Ad-  I 
häsioasgewichtes  einer  Locomotive  mit  der  durch  die  Rost-  and  ' 
Heizfläche  bedingten  Dampfproduction  für  gewisse  Fälle  klarge-  ; 
stellt  werden.  I 

Der  Betrachtung  sei  eine  2 achsige  Locomotive  von  25,000  ! 
Kilogr.  Gewicht  bei  einer  totalen  Heizfläche  von  860'«  nod  ' 
einer  Rostfläcbe  von  1<=!°‘,2  zu  Grunde  gelegt,  welche  fOr  eine  i 
Zweigbahn  constmirt  wurde,  deren  grösstes  Stoigangs-Verbältniss  | 
1:160,  bei  Geschwindigkeiten  von  18  — SO  Kilometern  pro 
Stande  beträgt. 

Die  znr  Bes|)rechang  nöthig  werdenden  Hauptabmessungen 
der  Locomotive,  wobei  noch  angeführt  sein  soll,  dass  dieselbe 
einen  separaten  Tender  von  18,000  Kilogr.  Gcsammtgewicht  be- 


sitzt, sind  folgende: 

Raddarebmesser 1“,2 

Cylinderdurchroesser  ....  0“,84 
Hub 0“,575 


Dampfdruck  im  Kessel  s=  10  Kilogr.  pro  Quadratcentimeter 

ca.  10  Atmosph.  Ueberdmek.  i 

Aas  der  Heizfläche  von  85-"  and  der  Rostfläche  von 
icm,2  erzielt  man  bei  noch  ziemlich  günstigem  Kutzeffect  eine  | 
Dampfprodaclion  von  < 

3000  Kilogr.  pro  Stunde,  | 


was  aaf  den  Quadratmeter  Heizfläche  42,4  Kilogr.  pro  Stonde 
ergibt. 

Die  Zagkräfte,  welche  darch  dieses  Dampfqnantnm  ausgeObt 
werden,  sollen  fOr  4 Geschwindigkeiten  bestimmt  sein  and  zwar: 
ad  I.  18  Kilometer  pro  Stande  gibt  5“  pro  Sekunde  = v, 

ad  n.  22  « « « « 6“,11  « « =Vj 

ad  HI.  26  « . . « 7“,22  « « = ^'s 

ad  IV.  30  * « ^ « 8“, 33  « « = Vj 

Nach  diesen  Voraossetzungen  lässt  sich  nun  das  Dampfge- 
wicht g pro  Cylinderfttllang  leicht  bestimmen: 

Bezeichnet  A die  Anzahl  der  Umdrehungen  der  Maschine 
pro  Stande, 

< D den  Darebmesser  der  Räder, 

« v die  Geschwindigkeit  in  Metern  pro  Stande, 

« M die  Dampfproduction  pro  Stande;  so  ist: 


Dw 

Das  Dampfgewiobt  g pro  Cyliuderfüllung  ergibt  sich  demnach : 
M 3600 
«=4.A 

FOr  die  verschiedenen  oben  angenommenen  Geschwindig- 
heiten  erhält  man  folgende  Werthe; 

8600.1,2.3,1416  „ , 

ad  I.  g,  = 4.1300  =0,1885  Kilogr.  Dampf. 


ad  II.  g,= 
ad  III.  gj: 
ad  IV.  g^= 


8600. 1,2.3,1416 


4 . 22000 

3600. 1.2.3.1416 
4 . 26000 

8600. 1.2.3.1416 
4 . 30000 


= 0,1542 
= 0,1305 
= 0,1131 
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Von  diesem  Dampf^wicht  pro  Cj’linderftlllniiR  kommen  je- 
doch nur  gewisse  Procente  (g').  welche  sich  auf  dem  Nuteeffect 
der  Maschine  bei  verschiedenen  FOllungsgrodon  beziehen,  zur 
Wirkung,  in  diesem  Falle  von  0,79  bis  0,75 

ad  I.  g,'  = 0,79  g,  = 0,1490  Kilogr.  Dampf 

ad  II.  gj' =:  0,78  gj  = 0,120  « « 

ad  III.  gj' = 0,77  gj  = 0.1005 
ad  IV.  g,'  = 0,75  g^=  0,0848  . 

FOr  diese  Dampfgewichte  kann  man  nach  der  gegebenen 
C}'lüK<erdimension  und  Hub  die  Follungsgrade  bestimmen: 

Bezeichnet  h den  Hub ; l,  >lj  Ij  1^  die  bezüglichen  Cjlin- 
derfmiang«’n ; d den  Durchmesser  des  Oylinders;  <\  = 5,517 
lulogr.  das  Gewicht  von  1 Ciibikmeter  Dampf  von  9,5  Atmo- 
sphären im  C) linder,  bei  einem  Kesscidruck  von  10  Atmo- 
sphären; so  folgt: 


Demnach  : 1,  = 4 — 

d^zr.H 

, _ --  = 0 297 

' 0,34». 2,i4l6. 5,517 

In  Procenten  des  Hubes  ausgodrüukt  giebt: 

Fallnng  ad  I.  — = 0.517  oder  ca.  52  ^ 

ad  n.  — ^■■^  = 0,416  . « 42  515 

0,5  ( 5 

0 ‘’Ol 

ad  in.  — = 0,.350  . . 35 

0,575  ^ 

ad  IV.  — = 0,294  « - 29  5b 

0|5i  5 

Die  mittlere  Spannung  pn,  des  treibenden  Dampfes  berechnet 
ach  nach  dem  Mariotte'schen  Gesetz  für  die  verschiedenen 
Follungsgrade : 

p„j  = 0,87  . 9,5  = 8,27  Atmosphären 
p„  II  ==  0,795.9,5  = 7,55  « 

Po,„-=0,74  .9,5  = 7,03 
P«,iv  = 0,685.9,5  = 6,51 

Von  diesen  mittleren  Spannungen  p„  im  Cylinder  snb- 
irahirvn  skh  noch  die  mittleren  Gegendrucksspannongen  und 
man  erhält  hieraus  den  wirkliclien  uutzbareu  Dampfdruck  pi.  i 


p,  I = 8,27  — 0,21  = 8,06  Atmosphären 
p,  II  =7,55  — 0,42  = 7,13 
p,  111  = 7,03  — 0,54  = 6,49 
p,,y  = 6,51 —0,66  = .5,85 

Ans  den  orltaltenen  Werthen  für  pi  berechnen  sich  nun 
die  Zugkräfte  nach  der  Formel:  -^d*pi 


Zugkraft  ad  1 4464,4  Kilogr. 

< ad  TT 3949,8  < 

. ad  III 3594,8  « 

. ad  IV 3240,3  « 

Das  sind  nnn  die  wirklichen  Zugkräfte  bei  den  Geschwindig- 
keiten; 18  — 22  — 26  — 30  Kilometer  pro  Stande,  welche 
aus  dem  Dampfquantum  — 3600  Kilogr.  pro  Stunde  erzielt 
werden  künnen. 

Da  demnach  die  Zugkräfte  des  von  der  Locomotive  pro- 
dneirten  Dampfes  bekannt  sind,  so  lassen  sich  leicht  diese  Werthe 
mit  der  Zugkraft  des  adhärirenden  Ivocomotiv-Gewichtes  in  Ver- 
bindung bringen. 

Zur  Bestimmung  der  Zugkraft  Z pro  Tonne  Zuggcwicht 
incl.  I/)comotive  nnd  Tender  diene  folgende  Formel: 

Z = 2.3  -f  0,05  V -f  0,006  -J-  + ~ -|-  Y. 


Hierbei  ist  V die  Geschwindigkeit  in  Kilometern  prg  Stande, 
S die  Stirnfläche  des  Znges  = 6"*, 

P das  Gesammtgewicht  dos  Znges  Incl.  Loco- 
motive und  Tender. 

E die  Basis  der  Steigung,  mit  welcher  1“  Höhe 
erstiegen  wird. 

Y = 0,6  Kilogr.,  der  Widerstand  in  Curven 
von  600  Radius  pro  Tonne. 

Nach  diesen  Voraussetzungen  ist  die  folgende  Tabelle  für 
die  verschiedenen  Werthe  von  Z in  Kilogr.  pro  Tonne  berechnet- 
Wegen  des  kleinen  Werthos  von 


wurde  in  der  Tabelle  allgemein  derselbe  mit  0,006  Kilogr.  ein- 
gesetzt, was  überhaupt  auf  die  Nichtigkeit  derselben  nur  von 
ganz  geringem  Einfluss  ist. 


v«  = 

= 18  Kiloiu.  p.  St.  j 

v«  = 

:22Kiloin.  p.  St. 

1 

Vj  = 

26  lülom. 

p.  St  1 

V4  = 

30  Kilom. 

j.  St 

8to- 

gnug. 

/kilogr. 

Tonnenzabl  ' 

/kilogr. 

ToDDCuzahl 

Tonnenzahl  | 

Zkilugr. 

Tonnenzahl 

Danipf- 

pruthiction 

nach  dem 
adbariren- 
den  Gewicht 

Dampf 

.Adhäsion  | 

/kilogr. 

Dampf 

' 

Adhäsion  - 

1 

Dampf 

Adhäaion 

1:100 

13,81  ■ 

323 

14,01 

282 

286 

14,21 

25.3 

282 

14.41 

225 

278 

l:150j 

10,47 

426 

3S2 

10,67 

370 

375 

10.H7 

331 

3<» 

11,07 

293 

361 

1:200 

8,81 

.507 

4.54 

9.01 

438 

444 

9,21 

390 

435 

9.41 

344 

426 

1:250 

7,81 

572 

512 

8,01 

493 

500 

8,21 

43« 

488 

8.41 

885 

476 

1:300 

7.14 

623 

560  1 

7.34 

538 

.545 

7.54 

477 

531 

7.74 

419 

617 

1:400 

6.31 

707 

634 

6.51 

607 

614 

6y7l 

5;»i 

596 

6,91 

469 

578 

1:500 

5,806 

770 

6''«| 

6,01 

6.57 

6,21 

579 

•M5 

6.41 

506 

624 

1.600 

5,47 

816 

731 

5.67 

697 

706 

5,87 

613 

688 

6,07 

534 

659 

1:800  ! 

5.06 

882 

790 

5.26 

751 

760 

5.46 

659 

733 

5,66 

673 

707 

Unisa  Ar  41«  EiimbAbawcMD«.  M«a»  Folg«.  XIII.  Bond.  1.  Iloft  ISTS.  2 
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FQr  die  verschiedenen  Steigangs-  und  Gescbwindigkeits-  j 
Verhältnisse  findet  man  sofort  die  für  eine  Tonne  des  Zugge- 
Wichtes  nöthig  werdende  Anzahi  Kilogramme,  um  alle  Wider-  | 
stände  eines  fahrenden  Zuges,  bei  noch  ziemlich  niigUustig  ge-  | 
wählten  Verhältnissen,  zu  überwinden.  Oividirt  man  die  oben  j 
berechneten  Zugkräfte  des  von  der  Locomotivc  stündlich  prodn- 
cirten  Dampfes  durch  die  Werthe  von  Zkilogr.  pro  Tonne  Zug- 
gewicht,  so  erhält  man  die  Anzahl  Tonnen  incl.  Locomotive 
and  Tender,  welche  von  der  lyocomotive  gezogen  werden  können.  ; 

Nimmt  man  die  Zugkraft  in  Folge  des  adhärircuden  Ge- 
wichtes zu  4000  Kilogr.  = 0,IC  ca.  Vs  ^ ergeben  sich 
durch  die  gleiche  Manipulation  Werthe,  wie  sie  io  der  Tabelle 
(unter  Tonnenzahl  noch  dem  adbärirenden  Gewicht)  angeführt  sind. 

Die  graphische  Darstellung  Pig.  7 auf  Taf.  A wurde  nach  dieser 
Tabelle  construirt  und  es  stellen  die  vertikalen  Abstände  von 
Knllpunkte  an  die  Zugkräfte  in  Tonnen,  czcL  Locomotive  und 
Tender,  für  die  verschiedenen  Steigungs-  und  Gescbwindigkeits-  | 


Verhältnisse  dar.  Zur  Erleichterung  und  bessern  Veranschau- 
lichung der  Leistungsfähigkeiten  ist  an  der  Seite  ein  Maasssiab 
beigefugt,  der  sofort  die  Anzahl  dar  Wagen  ä 15  Tonnen  Ge- 
wicht ergiebt. 

Die  beiden  punctirt  angegebenen  Curven,  für  die  Zugkraft 
durch  das  adhärirende  Gewicht,  wurden,  der  geringen  Abweichung 
wegen,  nur  bei  den  äussersten  Geschwindigkeiten  18  und  30 
Kilometer  pro  Stunde  construirt. 

.A.US  der  graphischen  Darstellung  ersieht  man  sofort,  dass 
bei  Zunahme  der  Geschwindigkeit  die  Leistungsfähigkeit  einer 
Locomotive,  hinsichtlich  der  Dampfproduction,  rascher  abnimmt, 
als  durch  das  adtiärirende  Gewicht,  weswegen  es  bei  der  Neu- 
construction  einer  Locomotive  sehr  zu  empfehlen  ist,  obige  Be- 
trachtung anzustellen,  um  Uber  den  Nutzeffect  der  Feuerungs- 
aulage,  und  der  Cylinderfüllung  im  Klaren  zu  sein. 

Monat  Juli  1875. 


Notizen  über  die  Fabrikation  und  das  Verhalten  der  Bessemerstahlkopf-Schienen  anf  den  Kgl. 
Bayer.  Staatsbahnen,  als  Beitrag  Aber  die  Verwendung  solcher  Schienen  überhaupt 

Von  Adolf  Grau,  K.  Bayer.  Abtheilungs-  und  ilöttcn-Iugcnicur  bei  der  Geueraldircctiun  der  K.  Bayer.  Verk.-Anstalton  zu  Mnximiliansbütte  liei  Haidhof. 


Im  verflossenen  Jahre  ist  mit  der  seit  den  letzten  drei 
Jahren  bedeutend  vermehrten  Production  von  Bessemerstahl  die 
Frage  über  die  Verwendung  von  Bessemerstahl-  (Gussstahl-) 
Schienen,  insbesondere  auch  auf  der  letzten  Versammlung  deutscher 
Eisenbabntechniker  in  Düsseldorf  im  September  v.  J.  neuerdings 
angeregt  worden  und  sind  namentlich  im  Organ  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  mehrere  diesbezügliche  Aufsätze 
erschienen,  worunter  der  im  IV.  lieft  v.  Js.  «Uober  Bcssemer- 
Btahlschienen  und  deren  Bebandlang»  von  dem  langjährigen 
Uebernahmscommissär  der  KOln-Mindener  Bohu,  Herrn  Ingenieur 
Windscheid  veröffentlichte,  gewiss  von  besonderem  Intercss<t 
ist.  Nach  diesem  wären  die  Bessemerstahlscbienen , d.  i.  die 
Gnssstahlschienen,  in  jeder  Hinsicht  die  besten  und  unzweifelhaft  ! 
relativ  die  billigsten,  eine  Beliauptung,  welche,  verglichen  mit  : 
den  Resultaten,  die  von  der  Direction  der  Köln-Mindener  Eisen-  { 
habngesellschaft  mit  solchen  Schienen  seit  dem  Jahre  1867  er- 
zielt wurden,  gewiss  ihre  volle  Berechtigung  hat.  Auch  in  der 
obengenannten  Versammlung  der  Eisenbahntechniker  in  Düsseldorf 
sprachen  sich  die  meisten  Babnverwaltungen  in  jeder  Weise  sehr 
günstig  über  das  Verhalten  derselben  ans  und  namentlich  die- 
jenigen am  günstigsten,  welche  die  meisten  und  längsten  Er- 
fahrungen darüber  besitzen.  Grund  hierfür  dürfte  sein,  dass 
gerade  im  Anfänge  der  Einlage  von  Bessemerstahlscbienen 
häufiger  Brüche  eintreten,  als  dies  später  der  Fall  ist.  Allein 
aus  allen  den  verschiedenen  Abhandlungen,  sowie  aus  den  auf 
der  genannten  Versammlung  selbst  stattgebabten  Berathungen 
und  Verhandlungen  geht  unzweideutig  hervor,  dass  zur  Ver- 
hütung dieses  plötzlich  erfolgenden  Brechens  dieser  Schienen 
noch  kein  nur  allenfalls  ausreichendes  Präservativ  gefunden 
worden  ist,  sowie  ja  die  Eigenschaft  des  Stahles,  dass  die  ge- 
ringste mechanische  Verletzung  desselben  Veranlassung  zum 
Brache  geben  kann,  dessen  alleinige  Verwendung  zur  Fabrikation  | 


von  Schienen  gewiss  noch  lange  bedenklich  erscheinen  lässt.  Im 
Schlussheft  des  Organs  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 
vorigen  Jahres  kommt  dalier,  wie  es  scheint,  nicht  ohne  Absicht 
nach  längerer  Unterbrechung  der  Behandlung  dieses  Gegenstandes 
ein  Aufsatz  «Uelmr  die  Fabrikation  der  Bessemerstahlkopf- 
schiunen»  mit  besonderer  Beziehung  auf  die  L<>istungen  der 
Königin-Marienbutte  bei  Zwickau  von  A.  Petzholdt  und  dom 
Herausgeber  dieser  Zeitschrift,  welcher  im  AUgemeinen  alle 
einschlägigen  Fragen,  namentlich  die  der  Fabrikation  auf  ge- 
nannter Hütte  behandelt  und  am  Schlüsse  auch  das  Kesumc 
über  diesen  Gegenstand  von  der  letzten  Versammlung  in  Düssel- 
dorf, sowie  die  Resultate,  welche  auf  den  königl.  Sächsischen 
Staatsbabnen  mit  den  Bessemerstahlkopfschienen  der  Königin- 
MarienhOtte  S(‘it  dem  Jalire  1869  leider  nur  in  Beziehung  auf 
die  vorgekommenen  SchienenbrOebe  erzielt  wurden,  bringt.  Mit 
Bezugnahme  hierauf,  sowie  auf  die  dem  Verfasser  die.ses  wieder- 
holt schon  von  Eisenbahn-  und  Hüttenteebnikem  zugekommem« 
Fragen  über  die  Dauerhaftigkeit  der  auf  deu  königl.  Bayerischen 
Staatsbabnen’^)  verwendeten  Bcssemerstahlkopfscliienen  hält  es 
derselbe  daher  für  zeit-  und  sachgeraäss,  nochsteheude  Zeilen 
als  Beitrag  über  die  Verwendung  von  Bessemerstalilkopfscbienen 
zu  veröffentlichen. 

Die  ersten  Bessemerstahlkopfschienen  der  Maximilianshütto 
bei  Haidhof  wurden  im  Frühjahre  1 869  in  verschiedenen  Strecken 
der  Oberingenienr- Rayons  bltlnchen,  Augsburg  und  Bamberg  ein- 
gelegt, nachdem  mit  der  Fabrikation  derselben  in  den  lierbst- 
monaten  1868  in  dem  ganz  nen  angelegten  Bessemerstahl-  und 
zugehörigen  Walzwerke  auf  genannter  Hütte  begonnen  worden  war. 

*)  Gaiizslalilschicnen  (uud  zwar  Gussstohlschicnen  von  Krupp) 
sind  auf  den  Kgl.  Bayerischen  Stoaubahneu  bis  jetzt  nur  in  ganz 
geringen  Quantitäten  verlegt  worden. 
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Ohne  tnf  die  Beschreibang  der  BeMemerhtUte  nnd  der 
Walrwerk-Anlage,  denn  des  rerwendeten  Materials  etc.  (da  eine 
»lebe  wohl  mehr  in  ein  bOttcnmannLscbes  Facbjonmal  gehört) 
weiter  einzngeben,  sei  hier  nnr  bemerkt,  dass  znr  Fabrikation 
des  Bessemerstahles  bis  im  vorigen  Jahre,  wo  der  erste  der  der 
Mashfltte  gehörigen  Ilohöfen  bei  Kamsdorf  in  ThOringen  znr 
Fabrikation  von  Bessemerstahl-Roheisen  angeblasen  wurde,  weit- 
aus zum  grössten  Theil  die  besten  englischen  Hfimatit  - Roh- 
etsen-Marken , dann  Roheisen  von  der  Georgs-MarienhOtte  bei 
OsnabrQck  nnd  Niederscheiden  (ans  dem  Siegen’schen)  sowie 
eine  grosse  Parthie  steierisches  Roheisen  verarbeitet  wurde  nnd 
aacb  an  der  Maxhotte  der  Resseraerprocess  mit  dem  Spectroscop 
geleitet  wird.  Ebenso  werden  die  in  dem  erw&bnten  Aufsätze 
aber  die  Fabrikation  der  Bessemerstahlknpfschienen  der  KOnigin- 
Marienbotte  beschriebenen  Proben  mit  dem  Stahl  vor  dessen 
Verarbeitang , hier  durchgefOhrt  nnd  anf  die  entsprechende 
Pa^netirong  besondere  Sorgfalt  verwendet.  Die  Schienenpaquete 
werden  anf  der  MaxhOtte  unter  einem  schwerem  Dampfliammer 
vorgescbmiedet  nnd  danrt  in  einer ' zweiten  Hitze  zu  fertigen 
Schienen  ansgewalzt.  .\ncb  werden  die  Schienen  ausserdem  im 
warmen  Zustande  erfolgten  Abs&gen  anch  noch  (ebenso  wie  die 
^WBscbienen)  mittelst  KaltsAgen  anf  ihre  genaue  LOnge  nnd 
rechtwinklig  zur  Achse  geschnitten,  eine  Einrichtung,  welche  ge- 
wiss empfehlenswerth  ist , da  eine  genaue  Einhaltung  der 
Lingenmaasse  der  Schienen  beim  Abl&ngen  im  warmen  Zustande 
allein  nicht  möglich  ist. 

Weiter  muss  als  anerkennenswerth  nnd  sehr  empfehlenswerth 
erwihnt  werden,  dass  auf  der  Maxhotte  täglich  12 — 20  Schienen- 
Enden  unter  dem  genannten  Dampfhammer  thefls  ohne  vorher 
■h  dem  Meissei  eingesetzt  zu  werden,  gebogen  (dieselben  ohne 
Verletzungen  zn  brechen,  ist  nicht  möglich)  grOsstentheils  aber 
eisgeeetzt  gebrochen  werden  and  so  dio  Ugliche  Prodnetion  nach 
ihrer  Qualität  nnd  der  Verschweissung  des  Stahles  etc.  controlirt 
wird.  Ausser  diesen  Proben  sind  dann  Fall-  nnd  Einbiegungs- 
proben (FVelfall  eines  Gewichtes  von  10  Ctr.  aus  S“  Höhe  bei 
einer  Entfemnng  der  UnterstOtzangsponkte  von  1'°,  dann  bei 
gleicher  Entf^rnnng  derselben  Einbiegung  von  O^.lö  Ober  den 
Kopf  vertragsmässig  vorgeschrieben  nnd  haben  dieselben  noch 
immer  vollständig  ausgebalten. 

Zn  diesen  Notizen  dOrfle  als  zanächH  hierher  gehörig  das 
Wichtigste  Ober  die  Herstellnng  der  Schienenpaqncte  anznfOhren 
•ein.  deren  erste  Form  in  big.  2 skizzirt  ist,  von  welcher  man 
Fig.  2.  Fig.  8. 


jedoch  schon  nach  wenigen  Wochen  wieder  abging  and  zu  der 
in  Fig.  3 abgebildeten  ans  den  in  dem  obenangefOhrten  Aufsatze 
angegebenen  GrOnden  scbrilL  In  diesen  Figuren  bedeuten: 


B.  Knp^Iotte  ans  Bessemerstahl, 

S.  leicht  sebweissbare  Robschienen, 

R.  Rohschienen  — sehniges  Eisen,  ^ 

F.  Oesebweisstes  Eisen. 

Die  an  den  Seiten  der  Stahlkopfplatte  znm  Schatze  gegen 
das  Verbrennen  derselben  gelegten  Eisenstfibe  aus  leicht  sebweisa- 
barem , möglichst  rohem  Paddeleisen  haben , da  sich  dieselben 
Öfter  zu  weit  auf  den  Sebienenkopf  heraufgewalzt  haben  (vergl. 
Fig.  4)  öfter  als  einmal  bei  Begehnng  der  mit  Bessemerstabl- 
kopfschienen  belegten  Strecken  Anlass  znr  Besorgniss  g^eben, 
dass  sich  die  Sebweissnng  des  Stahles  vom  Eisen  getrennt  hatte, 
und  mussten  deshalb  die  mit  der  Instandhaltung  der  Schienen- 
lage etc.  betrauten  Organe  erst  eigens  hierflber  informirt  werden, 
indem  wiederholt  solche  Schienen,  bei  denen  sich  beim  Anlegen 
dieser  dOnnen  EisenlamoIIe  nach  dem  Abfallen  des  GlOhspannes 
an  dem  Stablkopf  eine  Nabt  zeigte,  welche  Veranlassung  zn  der 
obengenannten  Besorgniss  gab,  ohne  die  geringste  Beschädigung 
zn  haben,  ansgewechselt  worden.  An  manchen  Schienen  wurden 
die.se  Seitenlamellen  stückweise  vom  K<  >fe  abgefahren  und  kam 
dann  der  nnversebrte  Stablkopf  zum  Voi  schein.  Fig.  4 nnd  S 
Fig.  4.  Fig.  5. 

7 

zeigen  zwei  Durchschnitte  einer  Schiene  ans  der  Fabrikation  vom 
Jahrgang«  1869/70  mit  solchem  Schutz-Elisen,  wie  diese  Ver- 
schweissnng  durch  die  Ck>nstniction  der  Walzen  herbeigefOhrt 
wurde.  Eine  wirkliche  Treunong  des  Stahles  vom  Eisen  hat 
jedoch  bei  der  ersten  Lieferung  höchstens  bei  1 — 2J15  des 
ganzen  Accords  stattgefnnden  and  sich  bei  den  späteren  Liefe- 
rungen 1870  nnd  1871  anf  einzelne  Stocke  beschränkt,  während 
seit  den  letzten  Jahren  eine  solche  gar  nicht  mehr  vorgekommen 
ist,  Eis  muss  jedoch  hervorgehoben  werden,  dass  jede  solche 
Trennung  nnr  ganz  langsam  sich  vollzieht  nnd  bei  nur  einigor- 
maassen  entsprechender  Beobachtung  der  Schienen  sehr  leicht 
zu  bemerken  ist  and  die  Schiene  ausgcwecbselt  werden  kannj 
dem  Verfos-ser  sind  aber  anch  Fälle  bekannt  dass  solche  Schienen 
mit  thcilweisc  losgegangener  Platte  Ober  ein  halbes  Jahr  und 
länger  in  der  Strecke  gelegen ' sind , ohne  dass  irgend  eine  Ge- 
fahr daraus  erwachsen  ist.  Ebenso  sind  ScbienenbrOche,  wie  aus 
der  von  der  General-Directiou  der  köoigl.  Bayerischen  Verkehrs- 
anstalten  erfolgten  K<>antwortnng  des  Fragebogens  für  die  oben- 
angefohrte  Coiiferenz  in  DOsseldorf  im  September  v.  Js. , die 
hier  am  Schlosse  beigefOgt  wird,  entnommen  werden  kann  nur 
vereinzelt  (dem  Verfasser  sind  bis  jetzt  9 Stück  bekannt  ge- 
worden) and  nnr  an  den  LaschenboUenlücbern  vorgekommen, 
wobei  nicht  unbemerkt  bleiben  soll,  dass  das  äusserste  der  sehr 
grossen  (grosser  Durchmesser  = 37““,  kleiner  Durchmesser 

2» 
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_ 25™**)  ovalen  LaschenbolzenlOcher  nur  28,5*““  vom  Schienon- 
Ende  entferot  ist  und  dieselben  ebenso  wie  bei  den  Eisensebienen 
eingestanzt  werden. 

Bereits  im  Sommer  1871  worden,  nachdem  die  Arbeiter 
bis  dabin  mit  dem  Schweissen  der  Pa(jaete  vollständig  eingeubt 
waren,  und  was  die  lluoptsache  ist,  die  Erzeugung  ein(>s  gut 
Bcbweissharen  Stahles  vollständig  gelungen  war,  die  Kopfplatten 
mit  einer  Nase  gewalzt  (vergl.  Fig.  6)  und  die  Seitenstäb«>  bei 
der  Paqoetirong  weggelassen,  bei  welcher  Paquetirong  man 
(vergl.  Fig.  7)  bis  beute  geblieben  ist,  gewiss  ein  Beweis,  dass 

Fig.  7. 


die  Fabrikation  der  Bessemerstahlkopfschienen  auf  dem  genannten 
Werke  eino  vollständig  gelungene  genannt  werden  kann.  *) 

Was  das  Verhalten  der  Besscmerstahlkopfkhienen  auf  der 
Strecke  selbst  betrifft,  bestehen  die  vorkommenden  IVfecte  ausser 
den  bei  den  ersten  Lieferungen  in  geringem  Maosse  stattgefundenen, 
oben  erwähnten  Lostrennungen  der  Kopfplatte  und  einzelnen  Brfl- 
eben  in  einem  Ab-  und  Zerbrbckeln  des  Stablkopfes,  das  in  ver- 
schiedener Weise  sich  vollzieht.  Meistens  zeigen  sich  auf  der 
Kopfdäche  erst  dunkle  Streifen,  welche  sich  später  erst  zu  feinen, 
dann  zu  mehr  aaseinandergehenden  Rissen  erweitern,  denen  dann 
in  kurzer  Zeit  ein  oft  auf  die  Länge  von  */t — 1 »»d  2™  sich 
erstreckendes  mehr  oder  weniger  vollständiges  Abbröckeln  der 
Flantscbe  folgt,  sowie  auch  am  Stosse  der  Schiene  und  das  ist 
jedenfalls  bei  solchen  der  Fall,  deren  Enden  beim  Walzen  aus 
irgend  einem  Grunde  zu  kurz  abgeschnitten  wurden,  sich  häufig 
ganz  kleine  Abbröckelungen,  die  sich  später  ebenfalls  weiter 
hineinstrecken,  zeigen  und  früher  oder  später  Veranlassung  zum 
Auswechscln  der  Schiene  geben.  Solche  Defecte  kommen  vor- 
zOglich  auch  wieder  bei  den  drei  ersten  Jalu^ängen  und  hiervon 
namentlich  bei  den  Schienen  des  Jahrganges  1871  in  grösserer 
Anzald  vor,  fUr  welch’  letzteren  dieselben  jedenfalls  lediglich  in 
der  Verwendung  eines  nicht  entsprechenden  Stahles  ihren  Grund 
haben.  Solcher  in  seinen  chemischen  Eigenschaften  zur  Fabri- 
kation von  Kopfschienen  nicht  entsprechender , vielleicht  zu 
harter  Stahl,  der  wahrscheinlich  mit  Schlackcutheilen  untermischt 
oder  vom  Giessen  der  Blöcke  mit  kleinen  Rissen  behaftet  war, 
trägt  jedenfalls  weitaus  die  Hauptschuld  an  den  genannten 
Defecten  und  nur  in  den  wenigsten  Fällen  ist  dies  theilweise 
auch  verbrannter  Stahl.  Es  erklärt  sich  daraus  wohl  auch  die 
grössere  Anzahl  defecter  Schienen,  die  häufig  nabe  beisammen 
auf  der  Strecke  gefunden  werden,  da  ja  aus  jeder  Cliarge  von 

*)  In  Kig.  7 sind  R theils  Rnlisrhieuen  — in  der  miltleren  I,age 

oder  beiden  Lagen  — theils  Uberschweisste  alte  Schienen  ausgesnchler 
Lieferungen;  auch  unter  den  3 Stäben  4 — 6 sind  häufig  noch  1 — 2 
solche  Uberwalzte  Schienenstuebe. 


durchschnittlich  12  Blöcken  36  Kopfplatten  oder  ebensoviel 
Schienen  gewalzt  wurden ; woraus  erhellt , d.v«  nicht  genug 
Proben  mit  dem  Stahl  vor  s«*iner  Verarbeitung  als  auch , und 
dies  ist  oben  bereits  erwähnt  worden,  mit  den  fertigen  Schienen 
oder  was  minder  kostspielig,  mit  den  Schienenenden  gemacht 
werden  können.  Bienen  dodi  diese  Proben  auch  gleichzeitig 
am  besten  zur  Controle  Ober  die  so  viel  angcfochtene  Schweis- 
snng  des  Stahles  mit  dem  Eisen,  welche,  wie  bereits  angefQhrt, 
von  der  1869er  Lieferung  als  erster  Versuch  abgi^hen,  ohne 
Zweifel  vollkommen  erzielt  wird.  Beweis  hierfür  sind  dem  Ver- 
fasser dieses  ausser  den  gemachten  Erfahrungen  mit  den  Schienen 
hierüber  selbst,  auch  die  liochüberwalzten  Schienenenden , die 
ohne  jede  Besorgniss  lange  Zeit  zur  Paquetirong  von  Eisen- 
schienen (in  den  mitllen-n  Lagim  des  Paijuets)  so  wie  zu  ver- 
schiedenen anderen  Eisensorlen  verwendet  wurden.  Erst  seit 
den  letzten  zwei  Jahren  wird  von  diesen  .\bfallenden  der  Stahl- 
kopf mittelst  eigens  hierzu  amsiruirten  Walzen  gleich  nach  dem 
AbsSgen  der  fertigen  Schienen  vom  Eisen  abgetrennt  und  dann 
auch  der  F'uss  abgtsschnitten,  so  dass  sich  zwei  nahezu  ganz 
flaidie  Stücke  zur  weiteren  Verwendung  in  kleine  Pa<|aete  er- 
geben, während  das  Stahlstück  als  Zusatz  in  der  Bessemer- 
retorte Verwendung  findet.  Ebenso  wie  die  Ganz-lb-ssemerstahl- 
sebienen  fahren  sich  die  Bessemerstablkopfschiencn  gleichmässig 
ab,  ohne  dass  eine  nandiafte  Abnutzung  sowohl  auf  die  ganz«« 
Breite  des  Schienenkopfes  odiT  an  der  Abschrägung  derselben 
wabrgenommen  werden  kann , obwohl  der  Stahl  zu  di«n  Kopf- 
schienen bekanntlich  weicher  erblasen  werden  muss  als  der  zur 
Fabrikation  von  Ganzstahlschienen  gehörige.  Weiter  wird  be- 
merkt , dass  sieb  die  Bessemerstahlkopfschienen  an  ihrer  Ober- 
fläche merklich  nicht  glatter  zeigen  als  Paddelstahlkopf-  oder 
Eisensebienen,  denn  es  zeigen  sich  an  derselben  einige  Zeit  nach 
ihrer  Befahrung  ebenso  kleine  schwarz«  Stellen  (Pünktchen)  wie 
an  allen  anderen  Schienen.  Auch  an  den  Stössen  sind  dieselben 
meistens  ganz  scharf  nur  da,  wo  die  Tem|>eratur  nicht  strenge 
eingehalten  wird , in  der  Mitte  an  der  Oberfläche  etwas  vorge- 
schobtm  und  was  Herr  Windscheid  über  die  mi>chani$che 
Abnutzung  der  Ganzbessemerstalilscbienen  in  .seinem  Aufsatze  an- 
fohrt,  so  ist  das  bei  den  B«‘ss(«mer8tablkopfschienen  vorkommende 
Abscbleifcn  an  der  Olierflächw  gewiss  ebenso  wenig  ein  wirk- 
licher Verscbleiss  als  vielmehr  nur  ein  Wegwalzen  der  obt-ren 
Schichten  zu  nennen.  An  Bessemerstahlkopfschienen  vorge- 
nommene Messungen  der  Uühenabnahme  (in  der  Mitte  der 
Schienen  gemessen),  welch**  sich  auf  abgi*fahrene , aber,  nicht 
mit  ausserordentlichen  Defecten  behaftete  Schienen  beziehen,  er- 
geben für  die  Schienen  des  Jahres; 


1869  1,0"“ 

1870  1,2“* 

1871  0,5"""  und 

1872  0,5““ 


was,  verglichen  mit  den  von  U«'rrn  W i n d s c b e i d für  die  ein- 
gelegten 1’robe-Ganz.stahlschienen  auf  der  Köln-Mindener  Bahn 
nach  lOjöhriger  Befahrung  (mit  2 — 3“"“)  immerhin  auf  einen 
nicht  zu  weichen  Stahl  schliessen  lässt.  Freilich  kommt  hierbei 
auch  das  Profil  der  Schiene  in  Ik*tracht ; unerwähnt  soll  jedoch 
diese  Frage  dennoch  nicht  gelase««n  werden.  Von  den  ange- 
führten Defecten  mögen  die  nebenstehenden  Skizzen  Fig.  8 — 10 
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(4n  Bilil  geben , welche  Defecte  ohne  Zweifel  auch  an  den 
Schienen  der  KOnigin-Marien-IIfltte  auf  den  Sächsischen  Staats- 
Eiwobahnen  in  gleicher  oder  ganz  ähnlicher  Weise  Vorkommen, 
8-  Flg.  9. 


Fig.  1<X  in  dftn  Ootachten  Ober  diese  Schienen  aber 

nnr  mit  der  kurzen  Bemerkung:  «dass  das 
hierzu  verwendete  Eisen  sich  nicht  gut  er- 
wiesen habe»,  namhaft  gemacht  sind. 

Es  mögen  nun  die  ziffermllssigen  Ile- 
snltate  fflr  die  einzelnen  Jahrgänge  und 
zwar  aller  bis  Ende  v.  Js.  gelieferUm  Er- 
satzschienen , deren  richtige  Ablieferung 
dum  Schreiber  dieses  als  Uebernahms-Com- 
missär  fOr  sämmllicbe  Oberbanmaterialien 
von  der  General-Direction  der  kgl.  Bayer. 
Verkebrsanstalten  Qberlragen  ist,  hier  fol- 
gen, nachdem  bereits  oben  der  vereinzelt 
«orgekommenen  Brüche,  welche  in  dieser  Zusammenstellung  des 
seMsteten  Ersatzes  inbegriffen  sind,  Erwähnung  geschah  und 
ach  die  Fehler,  derentwegen  die  übrigen  Schienen  ansgewechselt 
«erden  mnasten.  demnach  für  den  Jahrgang  18(59  noch  auf  diu 
SD%eftlbrten  I.z>strennnngeo  der  Stahlplatte  vom  Eisen,  sowie  der 
eKoigten  Abbröckelungen,  bei  den  Jahrgängen  1870 — 1871  nur 


auf  diene 

letzteren 

Defecte  zorOckzuführen  sind. 

Zur  Babnunterbaltung 
wurden  geliefert; 
Ctr. 

Hiervon  bis  Ende 
1874  ersetzt; 
Ctr. 

d.  1.  Jb 

1869 

e . 

25283  . . 

. 2256,23  . 

. . 9,0 

1870 

. 

32607  . . 

. 1112,89  . 

. . 3.4 

1871 

• • • 

50930  . . 

. 2552,06  . 

. . 5,0 

1872 

• 

87124  . . 

27,63  . 

. . 0,03 

1873 

. . . 

71080  . . 

im 

Durchschnitt 

Sa.  267024  . . . 59,58  2,23^ 

Wird  jedoch,  wie  dies  nicht  unbillig  erscheinen  dOrfte,  die 
1969er  Lieferung  als  der  erste  Versuch  in  der  Fabrikation  von 
BesMnerstahlkopfschienen  ausser  Betracht  gelassen,  so  ergiebt 
«ch  für  die  Obrige  Gessunmt-Liefemng  von  241741  Ctr.  ein 
Ensugnantum  von  3701  Ctr.  oder  1,5^.  Ausser  diesen 

t^achtäten  wurden  seit  1869  bis  Sommer  v.  Js.  noch  150,000 
Crstaer  zum  Bau  verschiedener  neuen  Linien,  die  auch  bereits 
•immtlich  dem  Betriebe  Qbergebcn  sind,  geliefert,  fflr  welche 
noch  kein  Ersatz  geliefert  wurde.  Zur  Babnunterbaltung  im 
ibgelaufenen  Jahre  wurden  142755  Ctr.  bezogen. 

Auf  den  Bayerischen  Ostbahnen  worden  ebenfalls  in  Strecken 


I mit  einer  Steigung  von  1 : 100  und  in  Curven  von  290— 520* 
Rad.  seit  1869  Bessemerstahl-Kopfschienen  von  der  Maximilians- 
hotte eingelegt  und  mus.sten  hiervon  bis  Ende  1873  vom  Jahrgang 


1869  . . ; 

. . . 0.6J15 

1870  . . , 

. . . 0,0«^ 

1871  . . . 

. . . 2,65«^ 

1872  . . . 

. . . 0,0^ 

ausgewechselt  werden,  wobei  zu  bemerken  wäre,  dass  die 
Fabrikation  der  Lieferung  1869  erst  nach  vollständiger  Effec- 
tnimng  des  fflr  die  Staatsbabn  gewalzten  Qnantnms  erfolgte. 

In  den  Referaten  Ober  die  letzte  Vcrsammlnng  in  Dflssel- 
dorf  wird  dieses  Resultat  im  Vefgleicb  mit  den  Eisenschienen  ein 
gflnstiges  gentuint  und  heisst  es  weiter,  dass  nur  von  den  1869er 
Schienen  3 Brflcbe  — 2 durch  die  Laschenbolzeulöcher  und  1 
in  einer  Entfernung  von  1“  vom  Sebienen-Ende  — vorgekommen 
sind.  Die  übrigen  Abnutzungen  bestanden  in  AbsplitUTungen 
und  Längenrissen. 

Bei  Angabe  dieser  Resnltate,  die  vielleicht  manchem 
Ingenieur  nicht  gerade  gOnstig  erscheinen  mögen , darf  es  wohl 
nicht  nuerwäbnt  bleiben,  dass  die  bayerischen  Bahnen  grössten- 
theils  nur  eingleisig  sind,  sowie  dass  ein  sehr  grosser  Theil  der 
Staatsbahnscliienon  auf  WOrfelonterbau  liegt.  Ebenso  ist  der 
Verkehr  auf  den  Ilanptlinien  in  Bayern,  namentlich  was  Gflter- 
zflge  mit  den  schwersten  Maschinen  betrifft , gewiss  nicht 
weniger  bedeutend,  als  auf  den  königl.  sächsischen  oder  anderen 
Bahnen.  Dass  die  Schienen  auf  den  königl.  Staatsbahnen  ansser- 
denf  weitaus  zum  grössten  Theil  in  Strecken  mit  Steigungen 
1 : 100  und  in  Curven  bis  292*°  Rad.  verwendet  sind,  wie  dies 
auch  in  der  Beantwortong  der  Fragen  fflr  die  Düsseldorfer 
Coiiferenz  von  der  General-Direction  der  königl.  Verk.  Anst. 
namhaft  gemacht  worden  ist,  ist  wohl  auch  zu  berücksichtigen. 

Gerade  was  starken  Güterverkehr  betrifft , dürfte  die 
Strecke  Xoruburg- Würzburg  als  Glied  der  Hauptlinie  Wien-Köln 
gewiss  als  eine  der  am  meisten  befahrenen  anzuführon  sein,  und 
möge  es,  um  nur  ein  derartiges  Beispiel  zn  bringen,  hier  ge- 
stattet sein,  ausser  dem  obigen  Gesammtresultatc  mit  den 
Bes.s«'mer8tahlkopfschiencn  diese  Linie  getrennt  zu  betrachten, 
lieber  die  seit  dem  Jedire  1871  auf  dieser  Strecke  eingelegten 
Schienen  kann  die  gewiss  befriedigende  Mittheilung  gemacht 
werden,  dass,  obwohl  die  meisten  derselben  in  einer  Steigung 
von  1:100  liegen  (eingleisige  Linie  mit  einer  täglichen  Be- 
fahrung von  144  Mascbincnachsen  und  1360  Wagenachsen)  bis 
jetzt  keine  einzige  ausgewechselt  werden  musste,  und  zwar  sind 
eingel^  vom  Jahrgang 


1871  556  Stück 

1872  1906  « 

1873  1518  « 


Sa.  3908  Stück, 

also  immerhin  eine  nuiinenswertbe  Anzahl,  ans  deren  Verhalten 
sich  ebenso  wie  die  in  den  mit  den  gleichen  Schienen  belegten 
Gleisen  des  sehr  stark  befahrenen  Bahnhoft^s  Wflrzliurg  be- 
obachtete Tbatsache  eines  unleugbar  grossen  Fortschrittes  in 
der  Fabrikation  dieser  Schienen  sich  ergiebt. 

Ans  Vorstehendem  gelangt  man  wohl  zu  dem  Resume,  dass 
die  Verwendung  von  Bessemerstahlkopfschienen  neben  den  Ganz- 
stahlschiencn  in  so  lange  nicht  das  System  Hilf’scher  eisener 
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Langschwellen  grossere  Yerwendnng  findet',  insbesondere  für 
grossere  Bahnvcrwaltangen  gewiss  anch  ihre  rolle  Oerechtignng 
hat  und  sprechen  hierfür  folgende  Grfl’de: 

1)  Allo  jene  Pnnkte,  die  bei  der  Fabrikation  der  Gans- 
stahlschienen zur  möglichsten  VcrhQtnng  der  Brüche  aaf  das 
Gewissenhafteste  za  beobachten  sind,  als  langsames  Abkühlen  der 
Schienen,  dann  die  ftosserste  Vorsicht  beim  Richten,  Adjustiren 
und  Verladen  derselben,  fallen  weg,  wahrend  die  vollkommen 
gleiche  Art  der  bisherigen  Sebienenbefestigang  mittelst  Ein- 
klinkung (bekanntlich  auch  einer  der  Ilanptmomente , welche 
gegen  die  Verwendung  von  Ganzstahlschienen  sprechen)  beibe- 
balten  wird. 

2)  Können  bei  der  Production  von  Stahlkopfschienen  hier- 
zu Vs  und  darüber  des  Patiuetgewichts  alte  Oberwalzte  Schienen 
(und  solche  sind  namentlich  bei  alteren  Bahnen  immer  in  ge- 
nügender Menge  zur  Disposition  und  besonders  bei  der  gegen- 
wärtig schlechten  Copjanktur  in  der  Eisenbranche,  die  voraus- 
sichtlich noch  langer  audauem  wird,  nicht  leicht  ökonomisch 
zu  verwenden),  ohne  die  geringste  Besorgniss  für  die  Qualität 
mit  verarbeitet  werden. 

3)  Ist  die  Bahnverwaltung  vor  jedem  durch  den  plötzlichen 
Bruch  einer  Stahlscbiene  herbeigeführten  Unglück  gesichert,  da. 
wie  oben  bemerkt,  eine  I-ostrcnnnng  der  Platte  vom  Stege  sich 
so  langsam  vollzieht,  dass  dieselbe  bei  nur  einigermaassen  ge- 
nügender Beobachtung  der  Schicnenlage  durch  den  sich  zeigen- 
den Rostatreifen  sofort  bemerkt  werden  muss  und  der  ohnehin 
nur  ganz  vereinzelt  vorgekommene  Bruch  durch  die  I.aschen- 
bolzenlöcher , durch  deren  nicht  zu  nahe  Anordnung  am 
Schienenende,  die  auch  gebohrt,  statt  oingestanzt,  werden  sollten 
oder  durch  Construction  runder  Löcher  vollständig  beseitigt 
werden  kann  und  wird. 

Bei  dem  Umstande,  dass,  wie  Verfasser  dieses  erst  im 
Spätherbst  1874  am  Niederrhein  in  Fj-fahrung  gebracht  hat. 
auf  mehreren  dortigen  grösseren  Werken  Versuche  mit  der 
Fabrikation  von  Bessemer-  und  Martinstahlkopfschienen  gemacht 
werden  (es  sollen  solche  Schienen  für  eine  Versuchsstrecke  auf 
der  Rheinischen  Eisenbahn  in  An.ssiebt  genommen  sein),  bei  der 
Bedeutung  ferner,  welche  die  Bessemerstablkopfschienen  über- 
haupt, die  gewissermaassen  als  Ideal  einer  guten  Schiene  gelten 
können,  für  den  Bahnbetrieb  haben,  worüber  Ausführliches  in 
der  erwähnten  Abhandlung  über  die  Schienen  der  Königin- 
Morienbütte  zu  lesen  ist,  dürfte  geviriss  der  ^?un^ch  gerecht- 
fertigt erscheinen,  auch  Ober  die  Erfahrungen,  die  man  mit  den 
Schienen  von  Hörde  oder  anderen  Werken  gemacht  hat,  etwas 
Näheres  zu  hören.  Namentlich  gilt  dies  aber  über  die  Schienen 
der  Königin-MarienbOttc,  bei  deren  Beurtheilung  in  den  Referaten 
für  die  letzte  Conferenz  der  deutschen  Eisenbahntechniker  in 
Düsseldorf,  wie  obenerwähnt,  leider  nur  die  Defecte,  welche  als 
SchienenbrOche  durch  die  I>asohenbolzonlöcher  vorgekommen  sind, 
in  Betracht  gezogen  werden. 

Anch  auf  den  königl.  Bayerischen  Staatsbahnen  wird  für 
die  Bossemerstahlkopfschienen  für  den  Bau  neuer  Linien  eine 
Garantie  auf  10  Jahre,  bei  der  Bahnunterhaltung  auf  8 Jahre 
vom  genannten  Werke  gideistet  und  sind  für  letztere  für  das 
gegenwärtige  Jahr  wieder  170000  Ctr.  d.  s.  ca.  35G00  Stück 
und  zum  Bau  einer  neuen  Linie  für  die  vorkommenden 


Steigungen  etc.  .GOGOO  Ctr.  d.  s.  ca.  11000  Stück  in  Bestellung 
gegel>en  worden,  bei  deren  Aasfühmng  dos  liefernde  Werk  ein 
grosses  Quantum  alter  Schienen  an  Zahlungsstatt  übernimmt. 

Zwei  Versuche  mit  Bessemerstahlkopfschienen  von  den 
Gebr.  Krttm er’. sehen  Eisenwerken  in  St.  Ingbert  im  Jahre 
1872  und  zwar  die  erste  Lieferung  mit  17800  Ctr.  (ca..  3900 
Stück)  und  die  andere  mit  18000  Ckr.  (ca.  4000  Stück)  zeigen 
namentlich  Ind  der  erstcren  fast  ebenso  viele  Abtrennungen  der 
Stahlplatte  vom  Stege,  d.  i.  also  ungenügende  Sebweiasung  des 
Stahles  mit  dem  Eisen  als  Abbröcklung  des  Stahles  selbst; 
beides  Fehler,  wie  sie  aus  der  vollständig  neu  eingeführten 
Fabrikation  sowohl  des  Bessemerstahles  sellwt , als  der  damit 
gewalzten  Schienen  leicht  erklärlich  sind.  — Im  Ganzen  waren 
bis  Ende  v.  Js.  noch  nicht  2 <j(>  ersetzt,  was  sich  wohl  znnOclist 
daraus  erklärt,  dass  dieses  Etablissement  die  Bessemerstahlblöcke 
(Ingots)  von  einem  anderen  Werke  bezogen  hat  und  dalier 
nicht  in  der  Lage  war,  die  nöthigen  Proben  mit  dem  Stahl  etc. 
dnrchznffihren.  Zu  einer  genügenden  Beurtheilung  Ober  das 
Verhalten  dieser  Schienen  dürfte  jedoch  die  Zeit  ihrer  Einlage 
noch  zu  kurz  sein;  unerwähnt  sollte  dieselbe  alxT,  um  sümmt- 
licb  verwendete  Bessemerstahlkopfschienen  anfzuzahlcn,  dennoch 
nicht  bleiben. 

Und  zwar  betrügt  dieses  im  Ganzen  bis  Ende  v.  Js.  zur 
Unterhaltung  der  königl.  Bayerischen  Staatsbahnen  verwendete 
Quantum  445579  Ctr.  (Vlit  den  Lieferungen  für  den  Neubau 
rund  zusammen  596500  Ctr.) 

Naj’.hdem  die  in  den  Referaten  der  wiederholt  g<‘nannten 
Düsseldorfer  (Konferenz  deutscher  Eisenbahntechniker  niederge- 
legten Erfahrungen  Ober  die  verschiedenen  technischen  Fragen  etc. 
nicht  immer  Jedermann  zugänglich  sind,  dürfte  es  vielleicht 
nicht  überflüssig  erscheinen,  wenn  dieselben  hier  noch  beigefügt 
werden. 

Und  zwar  spricht  sich  in  der  Beantwortung  des  Frage- 
bogens A fllr  die  im  September  v.  Js.  in  Düsseldorf  statt- 
gefundene  Versammlung  der  Eisenbahntechniker  die  General- 
Direction  der  königl.  Bayerischen  Verkehrs-Anstalten  Betriebs- 
abtheilung  (Ende  Mürz  v.  Js.)  wie  folgrt  aus: 

«Bessemerstablkopfschienen  sind  auf  den  Bayerischen  Staats- 
bahnen  in  beträchtlicher  Anzahl  und  zwar  ca.  60000  Stück  zu 
6™,0  und  6“,23  Lange  und  einem  Gewichte  von  37,35  Klgr. 
per  Meter  seit  dem  Jahre  1869  (bis  Ende  1872)  in  Verwen- 
dung gekommen.» 

«Ueber  die  Fabrikation  der  Bessemerstahlkopfschienen 
wurde  folgendes  bestimmt:*) 

«Die  Gussstahlblöckc  werden  vorsichtig  gewürmt.  Uber- 
schmiedet und  zn  parallelopipedischen  Stücken  ansgewalzt,  in 
der  Starke,  wie  sie  zur  Bildung  des  ganzen  Schienenkopfes  er- 
forderlich sind,  zur  Verbindung  des  Kopfes  mit  dem  unteren 
Theil  der  Schiene  wird  in  die  Paqnete  eine  Lago  ganz  leicht 
schweissbaren  Eisens  gelegt  und  sodann  der  übrige  Theil  der 
Poquete  auf  gcwöhnliclw  Weise  zusammengesetzt.  Die  Paqnete 
erhalten  eine  langsame  Schweisshitzo , werden  alsdann  unter 

*)  Diese  Bestimmung  ist  in  den  neueren  Verträgen  weggelassen, 
nachdem  sich  durch  wiederholte  Versuche  gezeigt  hat,  dass  alte.  Uber- 
walzto  Schienen  ohne  den  geringsten  Nachtheil  für  die  Qualität  zur 
Vcr.arbcitung  kommen  können. 
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fiB«i  schwerem  Dampfhammer  stark  geschmiedet  und  nachdem 
iH  in  den  ()fen  zorOckgebracbt  sind,  nochmals  vorsichtig  ge- 
(inat  ond  hieranf  tu  fertigen  Schienen  gewalzt.» 

«Die  Verwendung  aiter  Schienen  zu  Stablkopfschienen  ist 
acht  gestattet.» 

«Unsere  Besseroerstahlkopfscbienen  bestehen  sonach  aas 
Äwierlri  Material,  n&mlich  ans  Stahl  im  Kopfe,  sehnigem  Eisen 
ns  Schaft  and  Fass,  and  ans  leicht  schweissbarem  Eisen  beim 
Urbergang  in  den  Schaft  der  Schiene.» 

«In  Fig.  11  bt  die  Art,  wie  diese^Haiorialien  beilUnfig  in- 
«inander  greifen,  dargestellt.» 

«Eine  Abtrennnng  beim  Ueber- 
gange  des  einen  Materials  in  ein  an- 
deres kam  nnr  in  einzelnen  Fallen 
and  zwar  nur  da  vor,  wo  zufllllig 
ganz  besonders  ungünstige  VorbalU 
nisse  des  Unterbaues  die  Veranlassung 
za  tieferer  Einsenkung  der  Schiene 
geben.  Im  Allgemeinen  bat  die  Qua- 
lität der  BessemerstablkopfMhienen, 
welche  namentlich  in  Strecken  mit 
Steigungen  von  1:100  und  in  Curven 
von  292“  Kadius  verwendet  sind,  be- 
fnedigt,  so  dass  nenerdings  ein  Quantum  von  ca.  30000  Stock 
in  Bestellong  gegeben  wurde.  Allerdings  kommen  auch  einzelne 


Fig.  11. 


Lieferungen  vor,  welche  bezüglich  der  Qualität  des  Kopfes  nicht 
entsprochen  haben  und  innerhalb  der  0 Jahre  dauernden 
Garantiezeit  zum  grossen  Theil  vom  liefernden  Etablissement  er- 
setzt werden  mOsson.  Zur  Beurtheiiung  der  Quaiitat  eines 
Theiles  der  vom  Jahre  1869  incl.  1872  verwendeten  Bessemer- 
stahlkopfscbienen  dienen  folgende  Resultate: 


Sammü.  Schienen  auf 
Würfel  bei  1 : 100 
Steignng  und  292“ 
I Radius. 

I Auf  Schwellen  bei 
1 : 100  Steignng  a. 
292“  Radios. 


Laschenboizenlöchem  vorgekommen.» 

Sammtliche  Lieferungen  zusammengonommen , giebt  dies 
2,.’)^  Defecte;  und  l&sst  man  auch  hier  die  theilweise  Liefe- 
rung 1869  als  ersten  Versuch  ausser  Betracht,  so  ergiebt  sich 
fOr  die  schwierigsten  Verhältnisse  ein  Resultat  von  1,9  ^1^ 
Defecten,  was  im  Vergleich  mit  allen  bisher  auf  den  kOnigl. 
Bayerischen  Staatsbabnen  verwendeten  Eisen-  und  Feinkorn- 
schienen  immer  noch  ein  sehr  günstiges  Resultat  ist.*) 

MaximilianshOtte,  im  Januar  1876. 


Lieferung 

Stück 

Defect 

bis  jetzt 

1869  . 

. 838  . 

. 112  St. 

= 13,4)t 

1870  . 

. 2178  . 

. 129  < 

= 6.0J6) 

1871  . 

. 3088  . 

. 195  < 

= 6,1 

1872  . 

. 1704  . 

= — 

1872  . 

. 5908  . 

• — « 

= _ j 

1872  . 

. 3699  . 

4 « 

= 0,1)15 

Scbienenbrüche 

sind  nur 

vereinzelt 

Dampfbremse,  combinlrt  mit  Baucbkammer-EiiiBpritzliahii  und  Sohomstein-Dampfhalui, 

nach  System  Hannhart. 

(Hierxn  Fig.  1—13  auf  Taf.  Hl.) 


Der  Director  deg  Maschinen-  und  Locomotivfabrik  in  MOd- 
bei  Wien  Herr  F.  X.  Mannhart  hat  eine  wesentliche  Ver- 
anfaebung  and  zugleich  betrOchtlicho  Verbilligung  der  Le  Cba- 
(elier  Dsimpfbrerose  in  sehr  sinnreicher  Weise  dadurch  erzielt, 
da«  kein  eigner  Wasser-  und  Dampfbabn  für  die  Bremse  vor- 
haeden.  sondern  combiuirt  mit  dem  Dampfbabn,  um  Dampf  in 
dra  Schornstein  zu  geben  und  mit  dem  Wasserhahn,  am  Wasser 
ia  die  Raoehkammer  zu  spritzen,  angebracht  hat.  Zugleich  sind 
beide  Mahnen  mit  einem  Doppclhebelwerk  vereinigt,  indem  der 
ViMerhahn  durch  eine  kleine  Welle  a (Fig.  11)  bewegt  wird, 
«Ihrend  der  Dampfhahn  durch  die  über  die  Welle  gesteckte 
H&lie  (Rohr  b)  gedreht  wird;  dabei  kann  das  ganze  Hebelwerk 
haki  oder  rechts  angebracht  werden,  und  ist,  wenn  rechts  an- 
bracht,  nar  ein  kleines  Zwiscben-Uebelwerk  in  Mitte  des  Kessels, 
wie  die  Skizze  Fig.  13  zeigt,  anznordnen.  Gewöhnlich  wird 
Torgezogen , Blasrohr-  und  Cylinderausblash&hno  dem 
Hhrtr  zu  ÜAnden  zn  geben,  dagegen  Stnmm-  nnd  Spritzwechscl,  | 
hwi  Ketzer  zur  Bedienong  zu  belassen ; da  bei  dieser  Anordnong 
im  Führer  die  Bremse  zufüllt,  so  mnss  eventoell  das  Zwischen- 
gritge,  wie  Fig.  13  zeigt,  angewendot  werden.  Die  Mischnng 


von  Dampf  and  Wasser  für  die  Bremse  geschieht  unmittelbar 
hinter  dem  Wasserhahn.  Das  gemeinsame  Rohr  j^t  dann  unter 
die  Mitte  des  Kessels  and  wird  dnreh  den  Theilstutzen  (big. 
9 und  10)  getheilt  und  in  die  Cylinder  geführt.  Da  bei  dieser 
Constmetion  für  das  Hebelwerk  mit  Knrbelmecbanismns  7i  ^ 
gen  des  ersten  Quadranten  (Fig.  I2)  zur  Bew^ung  bleibt,  war 
die  Schwierigkeit,  einen  zweiten  Weghabn  zn  construiren,  der 
aber  nicht  mehr  Weg  zur  Oeffnnng  und  Schliessung  bei  den 
Oeffnongen  branchte,  indem  man  mit  dem  gewöhnlichen  Halm 
mit  2 Stutzen  bis  jetzt  2 eventuell  sogar  3 Quadranten  zur 
Bewegung  brauchte , wenn  man  die  Reiber  nicht  übergross 
machen  wollte.  Wie  diess  Herrn  Mannbart  gelangen,  ist  aus 
der  Constniction  der  Oeffnongen  der  Reiber  und  ans  den  nöthi- 
gen  Anasparungen  in  den  Hahnen  selbst  (Fig.  1 und  2,  5 nnd  6) 
zn  entnehmen. 

Das  Hebelwerk  geht  sehr  leicht  and  gnt  nnd  sind  dabei 
die  feinsten  Kuancirnngen  in  der  Stellnog  der  Bremshabnen  zn 
erzielen.  Diese  Constniction  wurde  bereits  bei  9 Locomotiven 
mit  dem  günstigsten  Erfolg  angebracht.  E.  U.  v.  W. 


*}  Nach  Mittbeilung  des  Heirn  Verfassers  ist  auch  im  Laufe  dieses  Jahres  nichs  besonderes  Neues  auf  den  mit  liesseinersuhlkopf- 
KbieDeo  belegten  Strecken  der  Bayerischen  Staatsbahn  vorgekommen  und  auch  ganz  wenig  Krsatx  nothwendig  geworden.  Nnr  an  einer  stark 
beUhreoen  Stelle  (Steigung  von  1 ; öO)  hat  eine  grössere  mechanische  Abnutzung  in  der  Profilhöhe  bis  lu  ö*"  innerhalb  3 Jahren  statt- 
lefiuideD.  Anmerkung  der  Itedaction. 
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Die  Zahnstangenbahn  Borachach  • Heiden. 

Nar.h  MiltheilunK  vom  Ingenieur  0-  Zschocke  in  Anr»u. 


Heiden,  als  Corort  und  Sitz  einer  blähenden  Industrie  gleich 
vortheilhaft  bekannt,  hatte  mit  dem  nichtigen  llafenplatz  Rnr- 
schach  iSngst  eine  directe  Verbindung  angestrebt.  Als  die  Vor- 
studien Ober  einen  Strasst'nban  auf  unerwartete  Schwierigkeiten 
stiessen,  fasste  allmalig  der  Gedanke  Wurztd,  ob  nicht  durch 
Anlage  einer  gewöhnlichen  Eisenbahn  mit  Steigungen  bis  zu  3 
das  gleiche  Ziel  viel  besst>r  erreicht  werden  könnte. 

Im  Spatjabr  1871  wurde  in  Heiden  ein  Eisenbahncomite 
ernannt.  Dass<‘lbe  zog  die  angrenzendtm  Gemeinden  <ler  Kantone 
Appenzeli  und  St.  Gallen  in's  Interesse  und  trat  vereint  mit 
Abgeordneten  von  Rorschach , Rorsehacherherg  und  I.utzenherg 
mit  der  «Süddeutschen  Gesellschaft  für  den  Bau  von  Eisen- 
bahnen» in  Unterhandlung.  Diese  Graellschaft  besorgte  im 
Sommer  1872  die  Aufnahme  des  Tra\-e  Rorschach-lieiden.  Die 
Pläne  und  Rert^chnungi'n  ergalmn,  dass  eine  Thalhahn  nur  niiter 
Anwendung  sehr  lang  gestreckter  Entwicklungen  mit  Spitzkehren 
den  Berg  herauf  gebaut  werd<'n  könne,  das.s  die  Bahidängo  circa 
11)  Kilometer  und  das  daherige  Anlagecapital  circa  Fr.  2,800,000 
betrage,  an  welclu's  die  interessirteu  Gemeinden  eine  balla- 
Million  h fond  ]H>nln  zu  leisten  und  überdies  die  I.andent- 
Schädigung  zu  übernehmen  haben.  — Das  waren  ungünstige 
B«-richte!  — Die  Unmöglichkeit  der  Verzinsung  eines  solch’ 
bedeutenden  Anlagecapitols  lag  auf  der  Hand.  Nacdidem  das 
initiativeomite  von  Heiden  diese  Uolierzeugung  gewonnen  und 
gleichzeitig  den  Erfolg  der  Rigibahn  sowohl  in  technischer , als 
finanzieller  Beziehung  wahrgenommen  hatte,  entschloss  es  sich 
für  den  Ban  einer  Bahn  nach  dem  System  Rigi  mit  Bcihehal- 
tung  einer  mögliclist  dirccten  Linie  von  Rorschach  nach  Heiden. 
Das  Comitc  trat  sodann  mit  der  -Internationalen  Gesellschaft 
für  Bergbahnen«  in  Verhindung,  deren  technische  Delegirte  die 
Erbauer  der  Rigibahn  sind.  Es  kam  ein  Vertrag  zu  Stande, 
nach  welchem  diese  Gesellschaft  die  fertige  Herstellung  einer 
Zahnschienenbahn  von  Rorschach  bis  IRdden  sammt  Lieferung 
des  Betriebsmaterials  nm  die  Summe  vorf  Fr.  2,200,000  — fest 
übernahm.  In  richtiger  Erkenntniss  der  gros.sen  Wichtigkeit, 
welche  eine  Bergbahn  für  Heiden,  Rorschach  und  Umgebung 
haben  wird,  sicherten  diese  wackeren  Gemeinden  die  .Ausführung 
des  Werkes  durch  Uebernahme  von  Fr.  500,000  — in  Actien 
zweiten  Ranges.  Die  letztem  haben  erst  dann  auf  einen  Zins 
Anspruch,  nachdem  die  Betriebskosten  gedeckt,  die  Obligationen 
mit  5^  und  die  Actien  I.  Ranges  mit  6^  verzinst  sein  werden. 
Die  Lieferung  des  Restes  des  Anlageeapiicls  übernahm  mit  der 
Internationalen  Gesellschaft  für  Bergbahnen  eine  Baseler  Finanz- 
gescllscbaft.  Aus  derselben  und  den  interessirten  Gemeinden 


" wurde  der  Verwaltnngsrath  der  Rorschach-Heiden-Bergbahnge- 

1 Seilschaft  gewählt. 

Die  Ausführung  des  Baues  geschah  unter  der  I/eitung  der 
technisi-hen  Dclegirten  der  Internationalen  Gesellschaft  für  Berg- 
bahnen. Bauleitender  Ingenieur  war  Herr  Otto  Drossel. 
Dabei  wirkten  mit:  die  Herren  Oberingenieur  Lindner,  In- 
genieur Bächli,  V.  Steiger  und  Fürsprech  Abt.  — 

, Controlingi-nienr  der  Rabngesellschaft  war  Herr  Ingenieur 
) Engster  von  St.  Gallen. 

I Die  Bahnlänge  beträgt  .5,5  Kilometer,  die  zu  ersteigende 
I relative  Hohe  383,5  Meter,  die  MaximaDteiimng  0 % mit  Ra<iien 
I von  210  Meter.  Dii'se  technischen  Verhältnisse  ermöglichen 
, einen  Betrieb  durch  Locomotiven  mit  liegendem  Kessel,  welche, 
drei  an  der  Zahl,  nach  dem  palenlirten  System  Riggenbach  und 
I Zschokke  in  der  Maschinenwerkstätte  der  Internationalen  Ge- 
^ Seilschaft  für  Bergtiahmm  zu  .\arao  gebaut  wurden.  Die  Fahr- 
zeit von  Rorschach  (Bergl»alinstati«n)  bis  Heiden  und  vfcc  versa 
j beträgt  30  Minuten,  oder  10  Kilometer  imt  Zeitstunde.  Dabei 
können  per  Zug  mit  2 bis  3 Wagen  bis  150  Pi^rsonen  befor- 
. dert  w'crthm.  Die  Personenzoge  entlialten  Wagen  mit  H.  und 
HI.  Classe.  Die  Güicr/üge  sollen  namentlich  die  reiche  .Ausbeute 
der  berühmten  Sandsteinbrüche  am  Rorsehacherherg  billig  und 
Ixsjnem  zu  Thal  fördern.  Die  Rahn  wird  Sommer  und  Winter 
belrieUm  werden  und  ist  bestrebt,  den  Bedürfnissen  der  Landes- 
gegend und  dem  Fremdenverkehr  gleich  gute  Dienste  zu  leisten. 
Zufolge  Vereinbarung  mit  den  Vereinigten  Schwoizerbahnen 
I steht  die  neue  Bahn  mit  dem  Bahnhof  und  der  Hafemstation 
Rorschach  in  directer  Verbindung.  Im  äusscni  Bahnhof  an  der 
I Verzweigung  der  Bahnlinie  nach  St.  Gallen  und  Chur  beginnt, 
rechts  gegen  den  Berg  ahzweigend,  die  eigentliche  Zabuschicncn- 
habn.  Aus  der  Remise  linkerseits  stellt  sich  die  Bergbahnloco- 
motive  hinter  die  Wagenreihe  dampft  die  Höhe  hinan,  und  be- 
rührt , nachdem  diu  lialbe  Höhe  erstiegen , die  Station  Wie- 
nachten. Auf  der  hier  angelegten,  weiten  Rain|><'  kommen  die 
gesuchten  Quader  und  Platten  zur  Verladung,  welche  in  den 
, nahen  SandsteinbrOchen  in  so  ergiebiger  Weis«  gewonnen  und 
weithin  in  die  Runde  versandt  werden.  Dann  folgt  die  Ualte- 
I stelle  Schwendi  and  nachdem  die  Bahnlinie  zunächst  den  kleinen 
I und  — den  Bergvorsprung  in  einem  Einschnitt  von  284'“  Länge 
j und  20“  Tiefe  durchziehend  — auf  einem  10“  hohen  und  122"* 
I laugen  Damm  den  wildromantisch  grossen  Ueidentobel  flbor- 
I schritten,  erreicht  man  bald  darauf  die  Endstation  Heiden. 

Die  Betriebsmittel  liestehen  ans  3 I-ocomotiven,  9 Personen- 
wagen, 3 Gepäckwagen  und  5 Güterwagen. 
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PlombenguBsmaschine  mit  conünnirlichem  Betrieb. 

Von  Alsx.  Lindner,  Oberingtnienr  der  Oesterr.  Staatsbahn-Oesellschaft  in  Simmering  bei  Wien. 

(Hierzu  Fig.  14—17  auf  Taf.  UI.) 


Die  HcrzteUnng  der  fQr  den  Tliarverscbliua  der  Lastwagen 
beetiminten  Blviplomben , deren  eine  grossere  Bahnanstalt  bis 
250.CH10  Stück  per  Monat  verbrsncbt,  in  der  bisher  Qblichen 
primitiTen  Weise  durch  schlecht  construirte  Gusszangen  Ist 
nicht  nnr  mabsam  und  zeitraubend,  sondern  die  so  erzeugten 
Plomben  sind  nngleicbartig,  'mit  AngOsscn  und  Fehlem  behaftet  ' 
and  geben  dem  Stationspersonale  Ursache  zu  hfinfigen  Be- 
schwerden. 

Ueberdies  ist  die  Erzeugung  nicht  billig,  da  die  Leistung 
eine  geringe  ist  und  per  Tag  durch  2 Mann,  wovon  der  eine 
giesst  und  der  andere  abzwickt,  im  Maziraum  9000  Stock 
betragt. 

Uingegen  gewahrt  die  Herstellung  der  Plomben  auf  meeha- 
niscbent  Wege  bedeutende  Vortheile  und  werden  namentlich  die 
Lohnkosten  auf  ein  Minimum  redncirt  und  nachdem  das  ver- 
brauchte Material,  welches  gesammelt  wird  und  zum  Umgusse 
gelangt,  hier  weniger  in  Betracht  kommt,  so  kann  eine  gut  con- 
stmirte  Gussmaschine  den  angefeindeten  Plombcnverscbluss  noch 
lange  in  Ehren  erhalten,  um  so  mehr,  als  er  vortreffliche  Eigen- 
schaften besitzt,  die  von  anderen  Verschlossen  noch  nicht  erreicht 
wurden. 

Die  in  Fig.  14  und  15  auf  Tafel  III,  ersichtliche  Quss- 
mascbine  ist  kreisförmig  und  continuirlich  wirkend. 

Die  eigentliche  Gussform  wird  gebildet  durch  2 GusskrSnze 
(m  m),  welche  einerseits  auf  der  die  Gusskcrne  tragenden  Scheibe 
(o)  anfsitzen  und  durch  Keile  (K,  K)  gleiche  Drehungsbewegung 
erhalten,  anderseits  in  einem  am  Gestelle  aufgeschraubten  Ringe 
(R,  R)  durch  gegen  einander  geneigte  Kuthen  derart  geführt 
werden,  dass  die  in  Stahl  gefnüssten  24  Gussformen  an  der  Blei- 
eingmestelle  (E)  bis  auf  einen  Spielraum  fOr  das  Entweichen 
der  Luft,  dicht  schliessen,  wahrend  der  durch  Transmission  er- 
folgten Drehung  sich  allniahlig  und  zwar  beiderseits  gleicbmOssig 
offnen  und  an  der  tiefsten  Stelle  bis  auf  20°“°  so  weit  auf-  | 
schliessen,  dass  die  fertigen  und  erkalteten  Plomben  anstandslos 
faeransfallen. 

Letzteres  ist  dnreh  die  Verjüngung  der  Gusskorae  erleich- 


tert und  Qberdies  ist  zu  diesem  Zweck  ein  Abstreicher  (S,  8) 
angebracht.  An  denselben  gleiten  die  an  den  Kernen  haftenden 
Plomben  an  der  tiefsten  Stelle  und  werden  selbsttbStig  horans- 
gestossen. 

Durch  die  angedentete  Einriebtong  werden  alle  wOnsebens- 
wertben  Eigenschaften  und  eine  sehr  grosse  Leistungsfähigkeit 
gewonnen,  indem  bei  der  massigen  Geschwindigkeit  von  nnr  6 
Umdrehungen  per  Minute  90,000  Stück  per  Tag  erzeugt  wer- 
den, sich  also  das  Verbaltniss  za  der  alteren  Ilcrstelinngsmetbode 
wie  1:10  heransstellt. 

Was  die  Lohnkosten  betrifft,  welche  gegenwärtig  60  Kreu- 
zer Oest.  Wahr,  für  das  Giessen  nnd  Abzwicken  von  1000  Stück 
betragen,  so  stellt  sich,  da  alsdann  nur  4 Krenzer  gezahlt  wer- 
den, das  Verbaltniss  noch  auffälliger  und  günstiger.  Bui  der 
Plombengussmascbine  genügt  ein  Knabe,  der  den  Bleiznflnss  re- 
gnlirt  und  die  Sebmierong  besorgt,  zur  Bedienung  vollständig, 
wahrend  die  schwerfälligen  Gusszangen  einen  Giesser  mit  höherem 
Lohne  erfordern  and  demselben  überdiess  ein  Tagwerker  bei- 
gegeben werden  mnss,  der  das  Abzwicken  der  Angüsse  und  das 
Sortiren  nach  der  Controlziffer  besorgt. 

Die  Gnssmaschine  liefert  die  Plomben  fix  and  fertig,  und 
da  immer  nur  Plomben  mit  gleicher  Controlziffcr  gegossen  wer- 
den, so  entfallt  das  Sortiren.  Die  Ziffer  selint  wird  an  den 
Gosskranzen  eingesetzt  and  nach  Erforderniss  gewechselt  wie  die 
Datnmziffer  an  den  Plombirzangen. 

Auch  bezüglich  der  Anscbaffiingskosten  ist  die  gedachte 
Maschine  im  Vortheile  gegenüber  den  Gosszangen,  von  welchen 
stets  mehrere  benOthigt  werden  (1  Stück  kostet  140  fl.)  und 
die  wegen  des  unvermeidlichen  Stosses  beim  Heransschlagen  der 
Plomben  häutigen  Reparaturen  nnierliegen. 

Aus  dem  (jesagten  geht  hervor,  dass  die  obige  Gussmasebine 
den  eigenen  Giessereien  der  Bahnen,  noch  mehr  aber  dem  Lie- 
feranten der  Plomben  an  die  kleinen  Bahnen  anentbehrlich  ist, 
und  der  letztere,  wenn  er  mit  Gusszangen  arbeitet,  nicht  con- 
currenzfähig  sein  kann. 

Simmering,  den  1.  September  1875. 


Vorrichtung  zum  Hobeln  in  Bogenlinien  auf  einer  gewöhnlichen  Glerad-Hobelmaschine. 

Mitgetbeilt  von  J.  Olflok,  Ingenieur  in  Wien. 

(Hierzu  Fig.  18  und  19  auf  Taf.  IH.) 

Fline  solche  ist  in  der  Werkstatte  der  Sfldbahn  in  Marburg  i des  Jahres  eine  grössere  Anzahl  von  neuen  Conlissen  znr  Anfor- 
aasgeführt  nnd  bedient  man  sich  derselben  vorzugsweise  zum  ’ tignng  gelangen,  ohne  daas  es  aber  dennoch  gerechtfertigt  wäre, 
Aashobeln  der  Omlissen,  wodurch  diese  Arbeit  gegen  dos  frühere  für  diese  Arbeit  eine  eigene  Hilfsmaschine  anzoschaffen. 
Verfahren  weit  billiger,  nnd  doch  hinreicliend  genau  hergestellt  Diese  Vorrichtung  ist  einfach,  lässt  sich  auf  je<lcr  passen- 

wird.  I den  (wo  die  Wegläuge  des  Tisches  ausreicht),  gcwOliuliclicn  Uo- 

Ein  solcher  .A  pi>arat  empfiehlt  sich  vornehmlich  für  bedeu-  belmaschine  zum  Gcradehobcln  anbriugeu , uud  wenn  er  nicht 
tendere  Reparatur-Werkstätten  der  Eisenbahnen,  wo  wahrend  gi-braucht  wird,  nach  Lösung  einiger  Schrauben,  wietier  abneh- 

Orca«  llr  4I«  PorueSrlu«  im  BU*nD«l>DwMO»t.  Nuua  Kol(0.  XIII.  1 Heft  1S*6.  3 
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men,  wodnrcli  die  Ilobelniascliine  wieder  ftlr  ihre  nrsprDnglichen  ' 
Zwecke  verwendet  werden  kann  nnd  besteht,  wie  Fig.  18  n.  19 
anf  Taf.  111  zeigen,  in  Foigendem: 

Anf  dem  beweglichen  Tisch  der  Hobelmaschine  (in  Fig.  1 8 
mit  starken  wagrechten  Linien  angedentet)  wird  eine  schmied-  j 
eiserne , quadratische , rein  bearbeitete  Platte  A A mittelst  4 i 
Schranben  a a a a in  die  Rinnen  des  llobeltisches  nnd  zwar  der-  ' 
art  befestigt,  dass  ihre  Mittellinie  in  die  Mittellinie  des  Tisches 
fällt. 

Auf  dieser  ist  mit  der  Lenkstange  C durch  Flanlschen  ver-  . 
bunden  und  drehbar  ein  guss<>iscmcr  Ring  B angebracht,  dessen 
Drehnngspunct  im  Centmm  einer  kreisförmigen  stählernen  Scheibe 
D liegt,  welche  im  Mitteipnnct  der  schmiedeisemen  Platte  anf 
letztere  mittelst  einer  Schraube  festgesebraubt  ist. 

Durch  die  Schrauben  b b b b ist  der  gusseiserne  Ring  mit 
dem  eigentlichen  Support  EE,  der  zur  Aufnahme  des  Werk- 
stQckes,  aus  welchem  die  Coulisse  gehobelt  werden  soll,  dient 
nnd  welches  auf  dem  Support  mit  den  Schrauben  c c,  wenn  der 
innere  Conlissentheil,  und  an  den  Einkerbnngen  d d jedoch,  wenn 
die  äussere  Confour  gehobelt  wird,  verbunden , für  welch’  letz- 
teren Fall  die  Befestigungsmittel  cc  im  Wege  wären. 


Die  Stellschranben  e e e e endlich  dienen  als  weitere  Be- 
festigung des  zu  hobelnden  CoulissenstOckes. 

An  dem  festen  Unterbau  der  Hobelmaschine  ist  ein  eisernes 
BogenstOck  K befestigt,  welches  mit  einem  Schlitz  F G versehen 
ist.  ln  der  Entfernung  des  Bogenhalbmessers  ist  an  derselben 
Seite  der  Hobelmaschine  und  in  der  entsprechenden  Höbe  eine 
Scheibe  J angebra<^ht,  in  deren  Mitte  sich,  nnd  zwar  um  eine 
Boltenschraube,  ein  eisernes  Lineal  drehen  lässt,  dessen  anderes 
Ende  nach  Erfordemiss  an  irgend  einer  Stelle  im  Schlitze  des 
Bogenstückes  festgestellt  werden  kann;  derselbe  an  einem  Ende 
mit  einer  Schraube  versehene  Bolzen,  der  dime  Feststellung  be- 
wirkt , ist  auch  zugleich  Drehnng.‘<pnnct  des  unteren  Endes  der 
Lenkstange  C. 

Die  Einstellung  dieses  Lineals  im  Schlitz  erfolgt  je  nach- 
dem es  nothwendig  ist,  wodurch  das  Hobelmesser  im  Support 
die  Bogenlinio  der  Coulisse  bei  arlxdtendcm  Yorwärtsgango  auf 
derselben  beschreibt,  was  nach  einigen  Versuchen  bald  gelingt. 

Für  bestimmte  Coulissen  oder  andere  Bögen  lassen  sich  im 
Schlitze  die  erforderlichen  Marken  ein  für  allemal  anbringen. 

Wien  im  März  1875. 


Die  SduoalBparbahn  Winkeln  • Herisau  > Appenzell.  *) 


Vom  Herausgeber. 
(Hierzu  Fig.  5 auf  Taf.  A.) 


Einleitung.  Die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  einer 
der  Stationen  Winkeln  oder  Gossan  der  Vereinigten  Schweizer- 
bahnen nach  Herisau  wurde  in  den  letzten  Jahren  vielfach  an- 
gestrebt und  bei  dem  sehr  schwierigen  Terrain  alle  möglichen 
Bahnsysteme  in  Anwendnng  zu  bringen  gesneht,  bis  man  sich 
endlich  entschloss,  mit  der  schweiz«>rischen  Gesellschaft  für  I/>- 
calbahnen  einen  Vertrag  abzuschliessen , wonach  dieselbe  eine 
schmalspurige  Bahn  mit  einer  Spurweite  von  1™  von  der  Station 
Winkeln  nicht  nur  nach  Herisau,  sondern  bis  Umäsch  nnd 
Appenzell  zu  erstellen  hatte. 

Da  das  Terrain  im  Appenzeller  Land  mit  seinem  Alpen- 
Charaktor,  seinen  von  tiefen  Gräben  durchzogenen  Thälern  und 
den  wellenförmigen  Abhängen  für  den  Bahnban  sehr  ungünstig 
ist  nnd  sich  die  Baukosten  im  Vergleich  zn  den  im  Hügellande 
oder  in  der  Ebene  erstellten  Bahnen  sehr  hoch  beziffern,  so 
wurde  von  Hm.  Oberingenienr  Fierz  die  Spurweite  von  1 Meter 
gewählt,  in  der  Hoffnung  durch  Anschmiegen  ans  Terrain  mit 
Verwendung  kleiner  Curven,  die  Erdarbeiten  sowohl  als  die 
Kunstbauten  auf  ein  Minimum  zu  redneiren. 

IHc  Länge  der  Linie  Winkeln -Appenzell  beträgt  25  Kilo- 
meter und  es  wurden  im  Minimum  Curven  von  90“  Radius  und 
eine  Maximalsteigung  von  8ö^/gg  angenommen.  Die  bis  jetzt 
ansgefOhrte  und  seit  12.  April  1875  in  Betrieb  gesetzte,  mnd 
5 Kilometer  lange  Strecke  Winkeln  - Herisau  gehört  zn  der  un- 
günstigsten der  ganzen  Linie,  sowohl  in  Bezog  auf  Terralnge- 
staltong,  welche  zur  Ueberwindnng  eines  bedeutenden  Höhen- 


unterschiedes nnr  wenig  nnd  thenre  Entwickelung  gestattet,  als 
auch  mit  Bezug  auf  die  geologische  Formation  des  Bodens. 

Dm  die  Station  Herisau  (757“  Ober  Heer)  zn  erreichen, 
muss  man  von  Winkeln  (G49“  über  Meer)  ans  auf  eine  Länge 
von  ca.  4 Kilometer  um  108“  ansteigen,  wobei  auf  die  ersten 
3 Kilometer  91“  Höhonerhebnng  treffen.  Eine  grössere  Ent- 
wickelung war  wegen  tiefer  Bachbette  und  Schlachten  unstatt- 
■ hall,  nnd  es  konnte  die  Linie  nur  mit  Anbringung  vieler  nnd 
! enger  Curven  — man  war  genöthigt  an  einer  Stelle  auf  84“ 
! herabzugeben,  — so  lange  gestreckt  werden,  dass  mit  einer  Stei- 
I gung  von  35,80/0(1  auszukommen  war. 

Oberbau.  Die  auf  Taf.  A in  Fig.  5 in  t/i  Grösse 
im  Querschnitt  dargestellten  Schienen  haben  eine  Höhe  von  100““, 
eine  Fassbreite  von  90““,  Kopfbreite  von  50““  nnd  Stegdicke 
von  12““,  wiegen  pro  lauf.  Meter  23,8  Kilogr.  nnd  sollen  bei 
einer  Schwellenentfemnng  von  0“,90  von  Mitte  zu  Mitte  einem 
Raddrücke  von  3*/}  Tonnen  im  Maximum  widerstehen.  Die 
Schienen  sind  in  Längen  von  6“,9,  6“  und  5“,1  verwendet. 
Die  vierlöcherigen  Laschen  haben  eine  Länge  von  340““,  die 
mittleren  Laschenlöcher  sind  100““  und  die  äusseren  80““  von 
Mitte  zu  Mitte  entfernt.  Die  innere  Lasche  ist  mit  einer  Nuthe 
versehen,  ln  welche  die  viereckigen  Köpfe  der  Ijoschenbolzen  zur 

*)  Dnter  Benutznng  der  Beschreibung  des  RoUmaterials  der 
Linie  Winkeln-Appenzell  in  der  Schweizer  Wochenschrift  „Dio  Eisen- 
bahn“ und  weitem  Mittheilungen  des  Maschinenmeisters  Hm.  Herder 
in  Herisau. 
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Verhisdemng  des  Drehens  eintreten.  Die  Laschenbolzen  haben 
«iae  SUrke  \on  14”“  und  im  Gewinde  4 Gänge  auf  8““.  FOr 
den  angewandten  schwebenden  Stoss  ist  bei  den  19Vj  Tonnen 
icbweivn  I/>comotiTen  die  Stossverbindang  offenbar  zu  schwach, 
and  sollen  demnächst  auch  Versuche  mit  verstärkten  I.aschen 
vor  genommen  werden.  Die  Hakennägel  haben  13  X 13““  Stärke 
und  mit  dem  Kopf  118““  Länge. 

Die  1“,65  langen  Querschwellen  liegen  am  Stoss  GOO““ 
Bod  im  Uebrigen  900““  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt.  Nächst 
dem  schwebenden  Stosse  sind  die  beiden  Schwellen  von  Ekhen- 
hoU.  im  Uebrigen  von  weichem  Holz ; ausserdem  ist  bei  Curven 
von  300  bis  150“  Radius  in  der  Milte  der  Schiene  noch  eine 
eichene  Querscbwelle  angebracht;  auch  sind  in  Curven  unter 
300“  Radius  in  den  äusscm  Schienensträngen  und  bei  den  eiche- 
nen Schwellen  Unterlagsplatten  von  150““  Länge,  110““  Breite 
und  7““  Dicke  mit  einem  verstärkten  Anschlag  nach  aussen 
verwendet. 

Die  Spurerweiternng  beträgt:  in  Curven  von 


Radius 

Meter. 

Erweiterung. 

Millimeter. 

Spurweite. 

Meter. 

600 

0 

1,00 

500 

8 

1,008 

400 

5 

1,005 

850 

8 

1,008 

300 

11 

1,011 

250 

14 

1,014 

200 

17 

1,017 

150 

20 

1,020 

100 

23 

1,023 

90 

24 

1,024 

80 

1,025 

während  die  Ueberhäbnng  des  äussem  Schienenstranges  in  den 
Curven  beträgt: 


Radius. 

Meter. 

UeberfaOhung. 

Millimeter. 

Radius. 

Meter. 

UeberbOhung. 

Millimeter. 

1000 

5 

850 

16 

900 

6 

800 

18 

800 

7 

250 

21 

750 

7 

200 

26 

700 

8 

150 

36 

C50 

8 

120 

44 

600 

9 

100 

52 

560 

9 

95 

55 

500 

11 

90 

58 

450 

12 

86 

61 

400 

14 

1 

80 

65 

Beim  ersten  Legen  und  bei  Reparaturen  wurden  die  Maasse 
ftr  Spurerweiternng  etwas  kldner  und  diejenigen  ihr  Ueber- 
kähung  etwas  grösser  angenommen. 

Betriebsmatorial.  Das  bereits  für  die  ganze  Linie 
Winkeln- Appenzell  beschaffte  Betriebsmaterial  besteht  aus: 


■ 

Räder- 

zaiil. 

Zahl  der 
Sitzplätze. 

Preis 

Fres. 

Tenderlocomotiven  .... 

. 6 

« 

38,000 

Salonwagen  I.  Classe  . . '. 

. 4 

20 

— 

Wagen  H.  Classe  .... 

21 

4,200 

Wagen  III.  Classe  .... 

. 4 

21 

3,600 

Wagen  II.  und  III.  Classe  . 

. .8 

45 

6,400 

Wagen  HI.  Classe .... 

. 8 

48 

6,900 

Gepäckwagen  ...... 

. 4 

2,900 

Gäterwagen,  gedeckt  . , . 

. 4 

126 

2,500 

< offen  hochbordig 

. 4 

140 

2,100 

< « niederbordig 

. 4 

140 

2,000 

a.  Locomotiven.  Die  Tenderlocomotiven  mit  8 

geknp- 

pelten  Achsen  wurden  nach  deip  Entwürfe  vom  Maschinenmeister 
J.  Herder,  jetzt  Betriebschef  der  Strecke  Winkeln  - Herisau 
durch  die  Scbweizorischo  Locomotivfabrik  Winterthur,  unter 
der  Leitung  vom  Maschineningenieur  Brown  ausgefübrt  und 
bewähren  sich  seitdem  sie  im  Betriebe  sind  — sie  wurden  auch 
seit  mehr  als  6 Monate  beim  Bau  verwendet  — in  Bezog  auf 
Leistungsfähigkeit  und  musterhafte  Ausführung  vollkommen. 

Die  Locomotiven  haben  folgende  Hauptdimensionen  und 


Gewichte : 

Räder.  Durchmesser 0,900  Meter. 

Entfernung  der  vordem  Achsen  . . . . 1,100  « 

« ■*  hinteren  < ....  1,050  < 

Aeusserer  Radstand 2,150  « 

Entfernung  zwischen  den  Bandagen . . . 0,940  « 
Achsen.  Durchmesser  der  Achsen  in  der  Mitte  0,120  < 

< < « indenLagera  0,192  « 

Länge  der  Lagcrhälse 0,185  < 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  ....  1,330  < 


Rahmen.  Entfernung  von  der  Vorderachse  bis 

vorderes  Ende  1,650 
« < < Hinterachse  bis 

hinteres  £kide  2,300 


Länge  ohne  Buffer 6,100 

« mit  « 7,000 

Cylinder.  Durchmesser 0,310 

Kolbenhub 0,450 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  . . . , 1,850 

KesseL  Aeusserer  Durchmesser  des  cylindri- 

schen  Theils 1,000 

Höhe  von  Oberkante  der  Schienen  bis  Kes- 
selmitte   1,500 


Länge  zwischen  den  Ruhrwänden  . . . 2,850 

< der  Feuerbüchse  aussen  ....  1,^50 

< < « innen  ....  1,080 

Feuerbüchse.  Breite  der  Feuerbüchse  aussen  0,900 

Breite  der  Feuerbüchse  innen  . . . . 0,720 


Höbe  < < innen  von  Ober- 
kante Rost 1,150  « 

Rostfläche 0,777-“ 

Siederohren.  Anzahl 124  Stück. 

Länge 2,850  Meter. 

Aeusserer  Durchmesser 0,045  < 

Innerer  < 0,041  < 


3* 
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Heizfläche  der  Fenerbflchse 4.910^" 

< Röhren  innen 46,500  « 

toUle 50.410  • 

der  Röhren  aussen 50,260  < 

totale 55,160  < 

Gewicht  leer 15,9 Tonnen. 

im  Betrieb 19,5  « 

Dampfdruck  in  Atmosphären  . . . . . . 10 

Pferdekräfte 120 

Uebrige  Dimensionen. 

Höhe  des  Kamins  Ober  den  Schienen  . . 3,260  Meter. 

Grösste  Breite  der  Maschine 2.400  « 

Höhe  des  Zugstangenmittels  Uber  den  Schienen  0,490  « 

BuCTerhöhe 0,700  < 


Diese  Locomotiren  haben  3 gekuppelte  Achsen  mit  aussen-  ' 
liegenden  Rahmen  nach  Sj-stem  Hall.  Die  Räder  der  Mittel-  . 
achse  sind  ohne  Spurkranz.  Die  Maschinen  haben  Dampfbrem-  I 
sen  nach  Le  Chatelier  und  ansseuliegende  Steuerung  nach  j 
System  Hensinger  von  Waldegg,  mit  einer  Schraube  ver-  | 
Btellhar.  Die  Kohlenbehälter  sind  zu  beiden  Seiten  der  Feuer-  ' 
buchse  und  die  Wasserkasten  von  ovalem  Querschnitt  zu  beiden 
Seiten  vom  cylindrischen  Kessel  angebracht  und  unten  durch 
eine  KupferrOhre  verbunden.  Der  Sandkasten  sitzt  in  der  Mitte  ; 
des  Kessels  und  es  wird  durch  Drehung  einer  Schraube  der  Sand  [ 
mit  constantem  Strahl,  sowohl  vor  als  hinter  die  Räder  der  i 
Mittelachse  geiohrt.  Für  hie  Betriebsmittel  der  Winkeln-Appeu-  ' 
zeller  Bahn  ist  das  Einbuffer-System  angenommen.  Das 
Programm  verlangt,  dass  die  Locomotiven  bei  normalen  Witte- 
rongsverhältnissen  nnd  Schienenznstäuden  einen  Zug  von  40  Ton- 
nen Gewicht  mit  20  Kilometer  Geschwindigkeit  pro  Stunde  auf  ' 
Steigungen  von  25O/p0  bis  30®/oq  befördern  nnd  dass  auf  den  i 
Steigungen  von  35f/gg  die  Geschwindigkeit  auf  16  Kilometer  | 
sinken  dürfe. 

Der  Kessel  ist  anf  16  Atmosphären  probirt.  Das  Kess<>l- 
blech  bat  eine  Dicke  von  13““,  Die  NietlOcber  wurden  ge- 
bohrt. Der  kupferne  Theil  der  Feuerbflehse  besteht  nur  ans  .3 
Tafeln ; die  Robrwand  hat  au  den  Stellen  der  Siederöbren  eine 
Dicke  von  23““.  Die  kupfernen,  durchbohrten  Stehbolzeu  haUm 
einen  Durchmesser  von  26““  und  stehen  100““  vop  einander 
entfernt.  Die  Bohrwand  an  der  Rauchkammer  hat  28““  Dicke. 
Der  Aschenkasten  hat  von  der  Platform  aus  regnlirbare  Klappen 
nnd  ausserdem  einen  Schieber,  der  behufs  Reinigung  seitlich 
ansgezogen  werden  kann.  Er  liegt  100““  übiT  der  Schienenober- 
kantc.  Die  schmiedeeisernen  Roststäbe  sind  12““  breit  und  haben 
10"™  breite  Luftspalten.  Die  eisernen  Feuerröhren  haben  2““ 
Dicke  und  an  den  Enden  Kopferstutzeo.  Die  Metallstärkc  der 
Rohrwand  zwischen  den  Röhren  beträgt  16““.  Die  Dampfkol- 
ben sind  möglichst  leicht  von  Stahlguss.  Die  äussern  2 Ringe 
von  Tiegelguss,  der  innere  von  Stahl.  Die  Dampfschielwr  sind 
von  Tiegelguss.  Die  Fuhrungslineale  sind  von  Stahl.  Die  Treib- 
uud  Kupitelstangen  sind  möglichst  leicht  von  Schmiedeeisen  und 
die  Lager  dersidbi-u  mit  Weissmetall  ansgegossen.  Die  Stene- 
rungsl heile  sind  vom  besten  Schmiedeeisen  nnd  eingesetzt,  die 
Angeu  der  vcrschiedeuen  Hebel-  nnd  Hängeisen  mit  gehärteten 
SlahlbDchsen  versehen.  Die  Räder  sind  von  Schmiedeeisen  und 


haben  Stablbandagen ; die  gussstählemen  Achsen  sind  auf  die 
ganze  Länge  abgedreht.  Die  Lagergehäuse  und  I.agerfahrangeD 
sind  von  Stahlguss,  die  Schaalen  von  Rothguss  mit  Weissmetall 
ausgegosscn,  das  Schmieren  geschieht  von  unten  durch  ein  Schmier- 
polster, während  von  oben  nacbgefüllt  wird.  Die  Federn  sollen 
bei  einem  Druck  von  3,5  Tonnen  keine  bleibende  Senkung  zei- 
gen. Die  Rahmenblecbe  sind  15““  dick  mit  Querwänden  ver- 
steift. Die  Ein-  nnd  AnsstrOmnngsröhren  sind  von  Kupfer.  Die 
Einströmung  wird  durch  einen  Schieberregulator  vermittelt,  der 
im  Rauebkasten  sitzt  nnd  den  Dampf  ans  dem  oberen  Tbeile 
doe  Dampfdomes  bezieht.  Die  Ausströmungen  vereinigen  sich  in 
einem  veränderlichen  Blasrohr.  Am  untern  Theile  der  Ausströ- 
mungsrok.e  Ist  das  Zweigrohr  für  die  Dampfbremse  angebracht. 
Seitlich  vom  FOhrerstande  sind  Hähne  angebracht,  für  die  2 
Injectoren,  sowie  für  das  Anblasrobr  und  den  Torwärmer.  Der 
obere  Probirhahn  für  den  Wasserstand  steht  80““  über  der 
Decke  der  kupfernen  FcnerbOchso.  Vom  am  Dach  des  Führer» 
ist  eine  Glocke  angebracht.  Jeder  der  einzelnen  Injectoren  ge- 
nügt zur  vollkommenen  Speisung  des  Kessels.  Die  Speiseköpfe 
mit  Kngrlventilen  sitzen  am  cylindrischen  Theil  dt«  Kessels  nnd 
sind  mit  einem  Verschluss  versehen,  sodass  man  auch,  wenn  der 
Kessel  im  Dampf  ist,  zu  den  Ventilen  gelangtm  kann.  Ausser 
der  Dampfbren)se  ist  die  gewöhnliche  Spindelbremse,  welche  anf 
dos  hintere  Räderpaar  wirkt,  angebracht;  die  Zughaken  sind 
unter  den  Buffern  angeordnet  nnd  deren  Befestigungsschrauben 
mit  2 Gummisebeiben  unterlegt.  Die  Centralhnffer  erhalten  ihre 
P.lasticität  ebenfalls  durch  Kautschuksebeiben , welche  sich  im 
Gehäuse  befinden.  Der  Kessel,  Cylinder  nnd  Schieberkasten  sind 
durch  eine  Blechvcrscbaalung  gegen  Abkühlung  geschützt. 

b.  Personenwagen.  Da  auf  den  scliweizerischen  Eiisen- 
bahneu  das  amerikanische  Wagensystem  mit  einem  durchgehen- 
den Gang  in  der  Mitte  von  Anfang  an  eingefflhrt  wurde  und 
dieses  System  sich  sosehr  eingidebt  hat  und  beim  Publikum  be- 
liebt ist,  so  erkannte  man,  als  es  sich  um  Beschaffung  von  Wa- 
gen für  diese  Schmalspurbahn  handelte,  die  sonst  mit  vielen 
Vornrtheilen  zu  rechnen  hatte,  daas  die  Ber|uemlichkeit  des  Publi- 
kums unter  keinen  Umständen  weniger  Ih'rflcksichtigung  finden 
dürfe,  als  bei  den  Kachbarbabnen,  wenn  die  Unternehmung  nicht 
von  vornherein  in  Misscredit  gebracht  werden  solle,  und  so  ent- 
schloss man  sich , obgleich  das  Conpösystem  im  gleichen  Raum 
eine  etwas  grössere  Anzahl  von  Sitzen  geboten  hätte  und  viel- 
leicht auch  in  ökonomischer  Beziehung  etwas  vortbeilbafter  ge- 
wesen wäre,  für  das  amerikanische  System  mit  einem  Gang  mit 
2 Sitzen  auf  der  einen  und  1 Sitz  auf  der  andern  Seite,  wobei 
also  von  3 Personen  2 an’s  Fenster  zu  sitzen  kommen.  Es  wur- 
den lange  Personenwagen  auf  je  2 Drehgestellen  mit  im  Ganzen 
4 Achsen  und  kurze  zweiachsige  angeschafft;  die-  ersteren  haben 
2 Platformcn,  die  letzteren  nur  1 Platform  zur  Handhabung  der 
Spindelbrcmse.  Ausserdem  unterscheiden  sie  sich  nur  durch  das 
Einbuffersysteni  und  sonst  in  Nichts  von  den  Wagen  der  schwei- 
zerischen Normalspurbabnen. 

Diese  Wagen  wurden  nach  den  Entwürfen  vom  Maschinen- 
meister J.  Herder,  dnreb  die  W'aggoiifahrik  Kircbheim  an 
der  Teck  geliefert. 

Hauptdimensionen  der  W’ageu.  Es  sind  im  Allge- 
meinen nur  2 Wagenlängen  angenommen,  diejenigen  der  langen 
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Ptn8u>ii»«gCT  nnd  die  knmn,  deren  Snesere  DimensioiMn  denen 


itr  Geptck-  nnd  Goterwagen  gleich'  sind. 

Usge  zwischen  den  Baffem: 

Lenge  Personenwagen  ....  13,480  Meter. 

Knrze  « ....  6,840  « 

Gepäckwagen 6,600  < 

Gaterwagen 6,600  « 

Liege  der  Wagenkasten: 

Lange  Personenwagen 11,400  « 

Korse  « 5,340  « 

Grhste  Breite:  Alle  Wagenkasten  ....  2,400  < 

Beke  aber  den  Schienen,  totale:  'Alle  gedeckte 

Wagen 3,100  « 

Hohe  des  Bodens  aber  den  Schienen  bei  allen 

Wagen 0,880  « 

Habe  der  Baffer  0,700  « 

Hobe  der  Zagrorricbtang  . 0,490  • 


Die  langen  Personenwagen  rohen  anf  Drehgestellen,  deren 
Er.fwnnng  von  Mitte  zu  Mitte  7",68  betragt  and  der  feste  Rad- 
ftzad  ]w,23.  Die  Roder  derselben  haben  einen  Durchmesser 
m 0*,60. 

Die  Bbrigen  Wagen  haben  alle  einen  festen  Radstand  von 
}*.50  und  einen  Roddurcbmesser  von  0”,70. 

Bescbreibang  einzelner  Tbeile  der  Wagen. 
Die  Rider  sind  nach  Losh's  System  mit  schmiedeeisernen  Na- 
hm und  Bandagen  von  Feiokomeisen  angefertigt  die  SrOderigen 
Wagen  haben  gassciserae  Scheibenräder  mit  obigen  Bandagen. 
Die  Achsen  sind  ans  bestem  Feinkomeisen  geschmiedet,  genau 
slndreht  nnd  haben  in  den  Naben  einen  Dnrcbmesser  von 
Die  Lager  sind  aus  granem  Gnsseisen,  die  Scbaalen  ans 
ÜMbgnss  mit  einer  Composition  ans  80  Theilen  Zinn,  lOTheilen 
.tathnon  and  10  Theilen  Kupfer  gefBttert.  Sie  werden  mit  Oel 
rschmiert.  Die  Federn  aus  llegelgnssstabl  haben  bei  den 
inderigen  Wagen  von  Mitte  za  Mitte  eine  lAnge  von  1",200 
tad  bei  leeren  Wagen  eine  Pfeilböbe  von  56““  bei  den  Srftde- 
ligen  Wagen  eine  Länge  von  1“,200  and  eine  Pfeilhöhe  von 
44““.  Sie  werden  durch  einen  schmiedeeisernen  Ring  zusammen  ! 
^halten,  der  unten  mit  einem  Vorsprung  in  eine  entsprechende 
Bühlung  der  AchsbQchso  passt.  Die  Buffergebäuse  sind  von 
Wrichgnas  und  inwendig  ansgedreht  die  Stossscheiben  und  Stoss- 
Oiagen  von  Schmiedeeisen,  die  Zwischenscheiben  von  zähem 
Xnsiog.  Die  Flächen,  welche  mit  dem  Kautschuk  von  der 
Prffla  Voigt  & Winde  in  Berlin  geliefert,  in  DerObrnng 
iauDTD,  sind  gut  verzinnt.  Die  Zugvorrichtang  ist  sorgfältig 
hitbeitet,  die  Zagbaken  sind  alle  in  das  gleiche  Gesenk  ge- 
wblzgen,  die  Stangen  haben  in  der  Längeorichtnng  auf  jeder 
S««  rin  Spiel  von  60“”.  Die  Elastidtät  der  Zugvorrichtang  ist 
bei  den  Baffem  durch  Kautscbukscheibcn  hergestellt.  Jeder 
Wi|ea  hat  eine  Bremsvorrichtung  mit  Bremsklötzen  von  Pappel- 
hb.  Die  Untergestelle  aller  Wagen  sind  gleich  angeordnet  und 
hwrien  aas  Eichenholz.  Die  föhrenen  Bretter  der  Fnssböden 
«a  35”  Dicke  nnd  200““  Breite  liegen  nach  der  Länge  der 
Wzgrn  und  sind  mit  eisernen  Federn  verbanden.  Die  Kasten 
bestehen  ans  astfreiem  Eschen-  oder  Eichenholz.  Das  Dach  ist 
ZZ5  16““  dicken  tannenen  Brettern  mit  Nutben  und  eisernen 
F«dem  von  2““  Dicke  und  16“”  Breite  auf  die  Dachspriegel 


von  Eschenholz  zusammengefttgt.  Die  Bretter  sind  mit  Segel- 
tuch gedeckt  und  mit  einer  Composition  bestrichen,  die  mit 
heissem  Eisen  angedrhekt  nnd  nachher  in  beissem  Zustande  mit 
reinem  Sande  bestreut  ist  Die  innere  AusrOstung  der  Wagen 
II.  nnd  III.  Classe  ist  analog  derjenigen  anderer  schweizerischen 
Bahnen. 

Schwerpnnktslage.  Zar  Beurtheilnng  der  Stabilitäts- 
Verhältnisse  diene  folgende  Tabelle: 


Spur- 

weite 

Meter. 

Fester 

Rad- 

Stand 

Meter. 

Minimal- 

Cunren 

Meter. 

Höhe  des 
Bodens 
über  den 
Schienen 

Meter, 

Rad- 

dorch- 

measer 

Meter. 

Maximal- 

Wagen- 

hohe 

Meter. 

Normalspnrbalinen 

1,435 

4.000 

800 

1.200 

1,000 

3,300 

Winkeln- A ppenzell 
Schweden  nnd  Nor- 

1,000 

2,5t'0 

90 

0,880 

0,700 

3,100 

wegen  . . • . 
Denrer«  und  Rio-  , 

1,067 

3,048 

280 

1.000 

0,800 

3,000 

Grande . ^ 

0,900 

— 

— 

0,825 

— 

2,825 

Festiniog-Babn  . . 

0.610 

1,650 

160 

0.7M 

0,800 

2,750 

I,ambach-Gmanden 

1,106 

1,700 

78 

1,000 

0,780 

3,000 

Toronto  .... 

1,067 

** 

0,750 

acoo 

2,750 

Wenn  man  annimmt,  dass  die  Schwerpnnktslage  mit  der 
Höhe  des  Fussbodens  Zusammenfalle,  so  ergeben  sich  nach  M.  M. 
von  Weber  «die  Praxis  des  Ban  and  Bctrieb«>s  der  Seenndärbahnen» 
S.  67  folgende  Stabilitätsverhältuisse,  wobei  absichtlicb  diu  Wagen 
der  Linien  Antwerpen-Gent  weggelassen  wurden,  da  dort  die 
Räder  ins  Innere  des  Wagenkastens  bineinragen,  wodurch  Aus- 


nahmc-Yerhällnisse  entstehen. 

Schwerpunkts- 

Basis- 

hoho 

breite 

Normalspnrbohncn  . . . 

1,20 

Winkeln-Appenzoll  . . . 

. . 1 

1,14 

Schweden  und  Norwegen  . 

. . 1 

1,05 

Denver  nnd  Rio- Grande 

. . 1 

1,09 

Lambach-Gmnnden  . . . 

. . 1 

1,05 

Festiniog-Bahn  .... 

0,78 

Toronto 

1,27 

Aus  dieser  Tabelle  gebt  licrvor,  dass  die  Stabilität  des 
Betriebsmatcrials  der  Linie  Winkeln-.Appenzell  nichts  zu  wünschen 
Obrig  lässt,  and  wenn  die  obige  Verbältnisazahl  nnwesenüich 
nngönstiger  ht,  als  bei  der  Normalspnr,  so  fällt  dieser  schein- 
bare Nachtbeil  völlig  dahin,  wenn  man  bedenkt,  dass  die  normal- 
spurigen  Wagen  mit  Geschwindigkeiten  bis  auf  60  und  roelir 
Kilometer  p<T  Stande,  die  schmalspurigen  nnr  mit  20  Kilomeh‘r 
Geschwindigkeit  fahren,  sodass  factiscb  eher  die  normalspurigen 
weniger  stabil  zu  nennen,  obgleich  man  sich  kaum  erinnern 
wird,  von  Eisenbahnwagen  gehört  zu  haben,  die  ans  Mangel  an 
Stabilität  nmhelen.  Das  Verhältniss  wUnle  sich  vollends  zu 
Gunsten  der  scbmalsporigen  gestalten,  wenn  man,  was  hier  eher 
als  bei  Normal.s])ur  geduldet  werden  könnte,  von  den  kleinen 
Ueix'lständen  absebend,  die  Räder  ins  Innere  der  Kasten  biueiii- 
ragen  Hesse,  wie  es  bei  der  Antwerpen-Gentor  und  sogar  bei 
verschiedenen  normalspurigen  zweistöckigen  Wagen  der  Fall  ist. 

Sitzcintbeilnng.  Die  kurzen  Personenwagen  II.  nnd 
III.  Classe  enthaiteu  je  21  Sitzplätze  fQr  beide  Classen  mit 
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genaa  gleicher  Accommodation.  Die  langen  Wagen  II.  und  III. 
Classe  sind  in  zwei  Haoptabtlieilnngen  geschieden , deren  eine 
15  Platze  für  Rancher  nnd  1 Conp6  ihr  6 Nichtraucher  zn- 
sammen  21  Platze  II.  Classe,  die  andern  24  Platze  III.  Classe 
enthalt.  Die  langen  Wagen  III.  Classe  haben  in  der  Mitte 
ebenfalls  eine  Querwand  nnd  in  den  beiden  Abtheilnngen  je  24 
Sitzplatze.  Die  Beleuchtung  geschieht  durch  Lampen,  die  in 
der  Decke  angebracht  sind.  Im  Winter  werden  Ofen  in  der 
Mitte  jedes  Wagens  aufgestellt,  wodurch  je  2 Platze  verloren 
gehen. 

Die  Dimensionen  in  Bezug  auf  Sitzbe<]nemlichkeit  sind 
folgende : 

Lange  Personenwagen:  Lichte  Lange  der  beiden 
Ilauptabtheilungen  dos  Wagenkastens  ....  5", 600 

Kurze  Personenwagen : Lichte  Lange  der  beiden 
Hauptabtheilungon  des  Wagenkastens  ....  5", 220 

Lichte  Uöbe  bei  beiden 2e>,060 

Liebte  Breite  « « 2“, 280 


liSngbolz.  Alle  haben  eine  Platform  nnd  Schraubenbremseo. 
lieber  die  Umladeverhaltnisse  liegen  noch  keine  gtmageoden  Er- 
fahrungen vor. 

Preisverbaltnisso.  Cm  einen  Ueberblick  Ober  die 
Kosten  pro  Wagongewicht  und  Leistungsfähigkeit  zn  bieten,  die- 
nen folgende  Zusammenstellungen; 


Gewicht 

Tragkraft 

Preis 

Kilogr. 

Personen. 

Fres. 

Lange  W'agen  II.  & UI.  Classe 

8300 

45 

6400 

« « HI.  Classe  . . 

8000 

48 

5900 

Kurze  < H.  < . . 

4050 

21 

4200 

« « in.  « . , 

— 

21 

3600 

Kilogr. 

Gepäckwagen 

3900 

6000 

2900 

Guterwagen  gedeckt  ..... 

8824 

6250 

2500 

« offen  hochbordig  . 

3075 

7000 

2100 

. « niederbordig . 

2530 

7000 

2000 

Kosten 

Es  ergiebt  sich  hieraus,  betreffend  die  FlOchenraume  pro 


< « III.  Classe  ....  26,302 

Kurze  « II.  o.  III.  Classe  . . 24,518 

OepOck-  nnd  Qoterwagen  ....  24,518 

nnd  schliesslich  betreffend  die  Wagengewichte: 

Wagengewicht 


1,096 

1,165 


pro  1 Cub.-Met. 

pro  Sitzplatz 

Total- 

Kilogr. 

Kilogr. 

Kilogr. 

Lange  Wagen  U.  n.  UI.  Classe  158 

184 

8300 

« * III.  Classe  . . 158 

166 

8000 

Kurze  « II.  n.  III.  Classe  165 

192 

4050 

c.  G 0 1 c r w a g e n.  Die  Gepäckwagen  nnd  gedeckten  Gotur- 
wagen  haben  dieselben  Dimensionen,  wie  die  kurzen  Wagen  II. 
nnd  III.  Classe. 

In  den  Gepäckwagen  befindet  äch  ein  abgeschlossener  Raum 
für  Gefangenentransport  und  ein  Abtritt,  sowie  ein  Behälter 


Sitz  Folgendes: 

pro  50  Kilogr. 

pro  .Sitz- 

pro Cub.- 

Hache  pro  Sitzplatz 

Wagen  gewicht. 

platz. 

Het  Kaum. 

Zahl 

mit  Qang 

ohne  Gang 

Fres. 

Fres. 

Fres. 

der  Platze 

□ •Meter 

□ Meter 

I.ange  Wagen  n.  & III.  CL 

38,5 

142,20 

243 

Lange  Wagen  II.  Classe 

. 21 

0,608 

0.456 

« «HI.  Classe  . 

86,8 

122,90 

224 

« « in.  « . 

. 24 

0,532 

0,403 

Karze  < H.  « . 

51,8 

200,00 

171 

Kurze  Wagen  U.  n.  III.  Classe  21 

0,566 

0,405 

« « HI.  « . 

45,5 

171, -10 

147 

nnd  ferner  zur  Beurtheilung  der  cubiseben  den 

Reisenden  ge- 

pro  60  Kilogr. 

botenen  Ranme: 

Wagen  gewicht 

Cubikranm 

QepOckwagen  , . . . 

— 

— 

— 

Total- 

pro  Person 

Güterwagen  gedeckt  . . 

32,90 

200 

102 

CuL-Mcter 

Cub.- Meter 

. offen  hochbordig 

84,40 

150 

94 

Lange  W'agen  H.  Classe 

.... 

26,802 

1,252 

. . niederbordig 

40,00 

142,80 

400 

Das  VerhOitniss  des  Eigengewichtes  der  GOterwagen  zn  deren 
Ladefähigkeit  ist  folgendes; 

1 : 1,63  bei  gedeckten  Güterwagen. 

1 ; 2,27  < offenen  hoebbordigen  GOterwagen. 

1 : 2,76  < « niedorbordigon  < 

Benrtheilnng  der  Personenwagen  für  Schmal- 
spurbahnen. Wenn  man  die  obigen  Angaben,  die  ein  voB- 
kommones  Bild  der  Stabilitats-,  Grössen-,  Gewichts-  und  Preis- 
Verhältnisse  der  Wagen  bieten,  mit  den  Zahlen  und  Resultaten 
zu  denen  M.  M.  vonWeber  gelangt  ist,  vergleicht,  so  ergiebt 
sich  hinsichtlich  der  Personenwagen,  dass  die  vorliegenden,  ver- 
glichen mit  anderen  Schmalspurbahnen  sehr  gOnstige,  theilweise 
bessere  Verhältnisse  anfweisen,  mit  Bezug  auf  Bequemlichkeit 
dasselbe  wie  die  normalspurigcn  Wagen  leisten,  deswegen  auch 


für  Hunde. 

Die  gedeckten  GOterwagen  haben  inwendig  eiserne  Ringe 
und  sind  für  Viehtransport  eingerichtet. 

Die  SchiebthOren  sind  fOr  ein  bepacktes  Militairiiferd 
hoch  genug. 

Die  offenen  bochbordigen  Wagen  haben  Wände  von  1“,000 
Höhe  und  auf  beiden  Seiten  DoppelthOren.  Ueber  den  Wanden 
ist  noch  Gitterwerk  von  0“,75  Höhe  angebracht 

Die  offenen  niederhordigen  Wagen  haben  W'Onde  von  0™,300 
Höbe  znm  Ausheben,  sowie  eine  Vorrichtung  zum  Transport  von 


mit  Hinsicht  auf  Raum  und  Gewicht  denselben  ziemlich  nahe 
kommen  müssen. 

Wenn  man  nun  beobachtet,  wie  seit  10  Jahren  nicht  nur 
die  Locomotiven  und  Schienen , gezogene  Lasten  und  Gewichte 
der  W'agengestelle,  sondern  auch  mit  bedeutend  gesteigerten  An- 
forderungen an  den  Comfort  im  Innern  der  Wagen,  deren  Ge- 
wicht nnd  Kosten  immer  fort  zunehmen,  so  muss  man  zn  dem 
Schluss  kommen,  dass  wo  Schmalspurbahnen  wegen  der  .änschluss- 
vcrhaltnisse  angemessen  sind,  der  Personentransport,  da  er  wegen 
der  kurzen  durchlanfcoen  Distanzen  die  höchsten  Anforderungen 
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der  Jetztzeit  Bkht  zu  berücksichtigen  braucht,  mit  geringem 
Kosten  verbanden  ist,  als  bei  Normolsparbabnen  nnd  dass  sich 
dieses  'V erh&ltniss  mit  den  ohne  Zweifel  noch  schwerer  werden- 
den Nonnalspurwagen  immer  mehr  zn  Gnnsten  der  Schmal^nr- 


bahnen  gestalten  mnss.  Letzteres  wird  nm  so  sicherer  cintre- 
ton,  als  sowohl  die  Eisenbahngesetzgebnng  wie  auch  dos  zah- 
lende Pnblikom  der  Erbaunng  leichter  normalspuriger  Wagen 
entgegenstehen. 


Yersnche  mit  dem  Tilp* sehen  Apparat  g^en  das  Schlingern*)  (graphisch  dargestellt  nnd 

natnrgross  photographirt). 


Die  Holzschnitte  Fig.  12  nnd  13  sind  Ab- 
züge in  NatnrgrCsse  vom  Natarselbstdruck 
der  Original- Versncbsplatten  der  Busebtihrader 
Bahn  (Prag-Eger).  Die  eine  Platte  zeigt  die 
Seitenbewegnngen  der  Maschine  bei  Anwendang 
des  Apparates  gegen  das  Schlingern,  nnd  zwar 
bei  derselben  Maschine,  demselben  Personenzage 
nnd  anf  derselben  Bahnstrecke.  | 

e 

Diese  Versuche  worden  derart  ansgeführt, 
da»  eine  Messingplatte  von  116  X 200““  Orösee 
am  Ende  der  Tenderplatform  seitlich,  rückwärts 
des  Ffihrerstandes  horizontal  angeschraubt  wurde. 

Gegenüber  auf  dem  Maschinenplatean  war  ein 
Zeiger  senkrecht  auf  die  Mittelquerlinie  der  Platte, 
ebenfalls  horizontal  nnd  parallel  zu  den  Lüngen- 
achsen  beider  Fahrzeuge,  befestigt,  der  an  dem 
Ende  oberhalb  der  Platte  eine  scharfe  nach  un- 
ten gerichtete  Spitze  a (siehe  Fig.  24  anf  Taf. 
m)  tmg,  welche  also  alle  Bewingen  der  Ma- 
schine anf  der  Messingplatte  sichtbar  und  bleibend 
eingravirte.  Nachdem  sich  die  beiden  Plateaus 
beim  Dnrchfabrcn  der  Curven  nühem  nnd  ent- 
fernen, auf  GefhUen  etc.  znsammenrOcken , so 
mussten  die  horizontalen  Seitenbewegnngen  bald 
gegen  das  Ende,  bald  gegen  den  Anfang  des 
Zeigers  zn  registrirt  werden,  jedoch  am  h&u- 
figsten  in  dessen  MittelstcUnng,  nnd  allerdings 
geben  die  dieser  entsprechenden,  die  grüsste  Breite 
einnehmenden  Linien,  die  GrOase  des  Schlingerns 
anf  gerader  Bahn  an,  mit  etwa  80““.  (Die 
Worte  «Tender»  nnd  «Maschine»  sind  anf  jener  ,. 

Linie  angeschrieben,  welche  parallel  znr  Längen-  g 
achse  beider  Fahrzeuge  ist) 

Wie  man  sieht,  gehen  einzelne  Seitenschwan- 
knngen  bis  zn  120““,  wührend  die  Schwan- 
kungen mit  dem  Apparat  fast  Nnll  sind.  Es 
wire  nämlich  ein  Trrthnm  anznnehmen,  dass  die 
Linien  der  ersten  Platte  (bei  Anwendung  des 
.Apparates)  die  Seitenbewegnngen  auf  der  Geraden 
geben,  es  sind  dies  jene  in  Jen  Cnrven  beim 
Aas-  und  Einfahren,  wo  der  Apparat  antomatisch 
anagelfiat  wird,  nnd  da  sind  sie,  weil  sich  der 
Zahn  des  Riegels  an  eine  Seite  der  Falle  anlegt,  and  so  eine 
sanAe  Führung  gebildet  wird,  höchst  müssig,  höchstens  10““.' 

Man  sieht  hieraus,  wie  radical  der  Apparat  wirkt,  wie  sehr  er 
den  Oberbau  nnd  die  Räder  nnd  Lager  der  Fahrzeuge  schonen  mnss. 


Fig.  12. 

Seitliche  Schwankangen  der  Locomotive  Nr.  IB  mit  der  Tilp'schen  Vorrichtnng 


Fig.  13. 

Seitliche  Schwankangen  der  Locomotive  Nr.  19  ohne  Tilp’scho  Vorrichtnng 
bei  Zog  Nr.  3 am  27.  Angost  1876. 


Obige  Proben  worden  angestellt  anf  der  Strecke  Komotan- 
Eget  der  Bnsebtöhrader  Bahn  mit  circa  60j)$  Cnrven  von  400, 
ja  nicht  selten  nnter  300“  Radios,  bei  Personenzügen,  mit  etwa 
40—45  KiloAeter  Geschwindigkeit. 


•)  VergL  Organ  1875  Seite  196. 
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Fortschritte  im  Ban  nnd  Ergebnisse  beim  Betrieb  mit  Personenwagen  mit  Conpd  • Abtheilnng 
nnd  Intercommnnication  dnrch  Seitengang  (System  Hensinger  von  Waldegg). 


Ausser  den  von  der  Maschinenbau- Actien-Gesell-  I 
Schaft  NOrnbcrg  (vormals  Klott  & Comp.)  gebauten  zwei 
Personenwagen  I.  and  II.  Classe  nach  obigem  System,  welche  j 
seit  einem  Jahre  auf  der  ilessischen  Ludwigsbahn  im  Betriebe  I 
sind  nnd  im  Organ  1874  Seite  2.’)4  beschrieben  und  ahgebildet  | 
wurden,  hat  die  Waggonfabrik  «Saxonia»  in  Radeberg  (Uirector  i 
II.  Alberti)  in  nencrer  Zeit  ebenfalls  einen  Wagen  I.  und  II. 
Classe  nach  diesem  System  ansgcfllhrt,  welcher  verschiedene  ^ 
wesentliche  Terbcsserungen  enthält  und  mit  ausserordentlicher  i 
Sorgfalt  und  Eleganz  ansgefOhrt  wurde,  sodass  dieser  Wagen  ’ 
als  mit  ihm  kflrzlich  auf  verschiedenen  norddeutschen  Bahnen  j 
Probefahrten  nntemommen  wurden,  allgemeine  Bewunderung  und  ; 
Anerkennung  gefunden  hat. 

^ei  der  neuen  Ansfährung  wurde  die  im  Organ  1874  p.  254 
beschriebene  Anordnung  der  Conp6s,  Toilette  des  Seitengangs 

f 

und  des  Endperrons  und  deren  Abmessnngen  im  Wesentlichen 
beibehalten,  aber  folgende  zweckraä.ssige  Aenderun.cn  vorge- 
nommen : ' 

1.  Statt  der  Scharniertharen  von  den  Coupes  nach  dem  Boten- 

gang wurden  SchiebtdhUrcn  von  nur  30“*“  Stärke  mit  festem  Fenster 
angebracht,  die  in  soliden  Fahrungen  ansaerhalb  der  Conpüs 
dicht  au  der  ThOrwand  geführt  werden,  sich  sehr  leicht  b<?weg»‘n  : 
lassen  nnd  durch  Kautschuckstreifen  gedichtet,  das  Klappern 
während  der  Fahrt  vollständig  verhindern,  wodurch  die  lichte 
Weite  des  Seitengangs  bei  geöffneten  ThOren  um  60““  gegen 
die  frühere  Einrichtung  mit  Schamierthflren  vergrOssert  wurde 
und  jetzt  der  Seitengang  mindestens  720““  lichte  Weite  hat, 
sodass  Qberall  in  demselben  zwei  cor]>ulente  Personen  be<|uem 
aneinander  vorbei  gehen  können  und  die  freie  Bewegung  ln  : 
demselben  nirgends  gestört  wird.  ' 

2.  Statt  der  frltheron  5 Klappsitze  ira  Seitengang  wurden 
deren  7 und  zwar  an  den  Stellen  der  festen  Fenster  der  iunem 
Seite  der  Aussenwand  angebracht;  diese  elegant  gearbeiteten 
und  mit  Kohr  geflochtenen  Klappsitze  werden  durch  Federkraft 
jedesmal  beim  Verlassen  des  Sitzes  aufgeklappt,  und  hindern 
so  in  keiner  Weise  die  freie  Bewegung  beim  Ein-  und  Ausgang, 
während  die  Reisenden  1>ci  der  Fahrt  auch  im  Seitengang  sich  i 
nufbalten  und  von  den  Klappsitzen  ans  die  Gegend  beobachten 
können. 

3.  In  den  verschiedenen  Coupes  wurde  eine  sehr  kräftige 
Ventilation  dadurch  erzielt,  dass  in  der  Milte  der  Decke  ein 
kastenartiger  .Aufbau  von  600  X dÜO"'“  Weite  und  .'iOO“” 
Höhe  angebracht  wurde,  der  ausserhalb  au  den  4 Seiten  mit 
festen  Jalousien  nnd  innerhalb  mit  rosettenartigen  Luftschiobern,  . 
die  durch  herabbängende  SebnUren  bequem  geöffnet  oder  ge-  i 
schlossen  werden  könnun,  versehen  ist.  Dadurch  dass  man  bei  ; 
dieser  Einrichtung  die  Luflschiebei  nach  BedUrfniss  nach  der  ; 
Wind-  und  Fuhrtrichtung  öffnen  kann,  wird  während  der  Fahrt  I 
eine  so  wirksame  Ventilation  erzeugt,  dass  bei  verschiwlenen 
Versuchen,  wo  einzelne  ganz  geschlossmie  Coupes  durch  di(!  stark 
rauchenden  Passagieren  mit  dickem  Rauch  erfüllt  waren,  in 
wenigen  Minuten  nach  Oeffnen  der  entsprechenden  Luftschieber  i 
vollkommen  gereinigt  und  mit  frischer  atmosphärischer  Luft  ' 


angefOtlt  worden.  Dabei  kann,  um  den  Luftzng  von  den  Köpfen 
der  Passagiere  abznhalten,  die  Mändung  an  der  Decke  durch 
einen  horizontalen  Vorhang  ahgesperrt  werden,  derselbe  dient 
zngleich  zum  Blenden  der  Laternen  bei  Nacht,  indem  in  der 
Decke  des  Aufbaues  eine  elegante  Ijiteme  zur  Beleuchtnng  des 
Cou|)ös  angebracht  ist. 

4.  Ein  centraler  Heizapparat  mittelst  Presskohlen  von  ganz 
neuer  und  eigenthOmlicher  Constmetion  wurde  in  der  Mitte 
unter  dem  Wagengestell  angeordnet.  Derselbe  besteht  aus  10 
einzelnen  in  einem  grösseren  BIcchkasten  mit  dopindten  Wan- 
dungen vereinigten  bequem  zugänglichen  Ileizkastcn,  der  auf  das 
Vollkommenste  von  dem  Wagengeslelle  isolirt  ist.  Die  Zutritta- 
öffnungen  für  die  kalte  Luft  lassen  sich  dnrch  Umlegen  eines 
Pfeils  jedesmal  in  der  Fabrtrichtnng  des  Wagens  leicht  öffnen, 
während  die  erwärmte  Lnft  durch  eine  unter  der  ganzen  Wagen- 
länge hinziehende  nnd  durch  eine  Halle  vor  Abkühlung  geschätzte 
Rohrleitung  sämmtlichen  Räumen  im  Wagen  zngefOhrt  wrird; 
zugleich  sind  an  den  Austrittsöffnungen  der  erwärmten  Luft 
in  den  verschiedenen  Cou|iös,  in  dem  Seitengang,  der  Toilette  etc. 
rosettenartige  Schieber  mit  be<iaemen  Stellvorrichtungen  ange- 
bracht, wodurch  man  nach  Belieben  die  Wärme  in  den  einzelnen 
Räumen  sehr  genau  regnliren  kann. 

5.  Die  im  ürgan  1874  8.  256  beschriebene  Schlafein- 
richtung wurde,  zum  ersten  Male  bei  dem  in  Radeberg  ge- 
bauten lütcrcommunicationswagen  in  dem  Coupe  I.  Clsissc  und 
dabei  noch  mehrere  Verbesserungen  in  .Anwendung  gebracht, 
sowie  der  Beweis  geliefert,  dass  mit  80  bis  100  Thlr.  Mehr- 
kosten in  je<lem  Coupö  I.  nnd  II.  Classe  blos  durch  Ih-niitzung 
der  bisherigen  Sitz-  nnd  Rückenpolster  4 — 5 becineme  Schlaf- 
stellen sich  leicht  gewinnen  lass«>n,  wobei  jeder,  der  eine  solche 
Schlafstelle  benutzt , ungehindert  der  übrigen  Passagiere  des- 
selben Coupös  zu  jeder  Zeit  das  Coupe  verlassen  im  Seitengang 
sich  aufhalten,  die  Toilette  etc.  besuchen  und  an  seine  Schlafstelle 
wieder  zurQckkehren  kann,  während  dies  bei  den  gewöhnlichen 
Schlafeinrichtungen  in  den  bisherigen  Coupös  nicht  möglich  ist. 

6.  Ausserdem  hat  die  Waggonfabrik  >Sa.xonia<  eine  Mtuige 
sehr  schöner  Details  an  dem  neuen  Intercommnnicationswagen 
angebracht,  wie  z.  B.  die  sinnreiche  Einrichtung  zum  Verschieben 
der  Schliessbleche  von  den  SchiebethOren,  um  die  letzteren  von 
Innen  öffnen  zu  können,  die  .Anordnung  der  Nachtriegel  zum 
Abschliessen  der  Conpös  von  Innen,  die  Sicherung  der  eisernen 
Gitterthflren  von  den  Platformen  an  beiden  Enden,  wodurch  die 
Passagiitre  mit  der  grössten  Sicherheit  während  der  Fahrt  auf 
diese  Platformen  treten  und  sich  im  Freien  aufhalten  und  auf 
FeldstOhle  niederlassen  können. 

Ferner  ist  die  innere  Ausstattung  dieses  Wagens  mit  viel 
Geschmack  und  einer  aussergewölinlichen  Klegauz  ausgoführt,  die 
Casetten-Decke  der  I.  Classe  mit  iwlirler  stldamerikan.  Thtya-  und 
Ahorn-Täfelung,  das  Rahinenwerk  der  Wände  ebenfalls  in  polirtoni 
Thuja  mit  Füllungen  von  hellgrünem  Seidendamasl  und  Ein- 
fassungen von  Gohlleisten  hergestellt.  Die  Polsterungen  sind  mit 
dunkelgrünem  ächten  SeidenplOsch  überzogen  und  mit  licllgrfluen 
seidenen  Schnüren  and  Knöpfen  eingefasst  und  abgebeftet.  Hierzu 
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konunra  noch  Vorfa&Df(e  von  hellgrflnem  Seidenstoff  und  ein 
Velourteppich.  Die  Conp6s  II.  Classo  sind  mit  einem  Rahmen' 
werk  von  polirtem  nnfrar.  Eschenbniz  mit  Flil  langen  von  weissem 
Wachstach  bekleidet,  die  Polsterongen  mit  rofhbraunem  Raum- 
TollenpiOsch  Oberzogen  nnd  die  Vorhänge  aus  blancm  Tbibet 
lagefertigt.  Den  Coupö’s  II.  Classe  entsprec'  end  ist  auch  der 
Seitengang  and  die  Toilette  an  den  Decken  and  Wanden  mit 
Rahmenwerk  von  polirtem  angar.  Eschenholz  und  Fflllangen  von 
wnssem  Wachstncb  bekleidet.  Der  Toiletteschrank  ist  sehr 
eiegaat  in  Mahagoniholz  ansgefOhrt  and  mit  den  verschiedensten 
Wasch-  nnd  Toilette  - Gegenständen , sowie  im  üebrigen  dieser 
Ranm  mit  Spiegel,  Feldstuhl  etc.  ansgestattet.  Man  wird  daher 
diesen  Wagen  sehr  gut  als  reinen  I.  Classe  - Wagen  oder  Ihr 
forstliche  Personen  verwenden  können. 

Mit  den  beiden  Personenwagen  nach  diesem  System,  welche 
anf  der  Hessischen  Ludwigsbahn  jetzt  seit  einem  Jahre  in  Be- 
triebe sind,  bat  man  folgende  Rrfahnmgen  gemacht: 

a.  IHe  anfangs  von  verschiedenen  Seiten  ansgesprochene 
Bs'fOrclitnn/.  dass  diese  Wagen  wegen  der  einseitigen  Belastung 
sich  nicht  gut  fahren  wOnlen,  ist  nicht  eingetroffen,  indem  sowohl  | 
bei  vollständiger  als  nnr  theilweiser  Besetzung  eine  Störung 
der  sanften  Fahrt  nicht  zn  bemerken  ist  and  hat  sich  die  An- 
nalime  des  Constructeurs , dass  das  Gewicht  der  Passagiere  im 
Vergleich  zum  Wagengewicht  verschwindend  ist,  bestätigt. 

b.  Obwohl  die  Hessische  I.adwigsbahn  das  Intercommani- 
cationssyatem  bei  ihren  Obrigen  Wagen  noch  nicht  eingcfDbrt 
bat,  also  noch  nicht  die  Verbindnng  von  einem  Wagen  znm 
andern  hergestellt  werden  konnte  and  auch  das  Betreten  der 
Platformen  w&hrend  der  Fahrt  nicht  gestattet  wird,  haben  diese 
Wagen  bei  dem  reisenden  Publicum  eine  grosse  Beliebtheit  er- 
langt and  werden  den  andern  Coupöwagen  stets  vorgezogen,  da 
sieb  die  Reisenden  in  diesen  Wagen  ohne  die  öbrigen  Passagiere 
za  stören,  freier  bewegen,  wahrend  der  Fahrt  in  dem  Seitongang 
promvniren,  in  der  Toiletto  sich  waschen  nnd  sonstige  Bedllrf-  ' 
n»se  befriedigen  können.  Die  Reisenden  fühlen  sich  in  diesen  Wa-  j 
gen  behaglicher  and  sicherer,  die  Wagen  sind  Im  Winter  warmer,  i 
ÜD  Sommer  dnreh  Oeffhen  der  Tbdren  nach  dem  Seitengang  j 
kahler  nnd  Inftiger,  die  Passagiere  lanfeii  keine  Gefahr  durch 
tteffnen  der  CoaptHhOren  heraaszafallen  etc. 

c.  Bei  diesem  Wagensystem  können  die  Zugsignale,  welche 
in  neaerer  Zeit  durch  electrische  und  Lnff-Telegraphcn  vielfach 
versacht  wurden,  sich  aber  nirgends  bewahrt  haben,  ganz  ent- 
behrt werden. 

Dagegen  haben  sich  in  einigen  nebensächlichen  Dingen  noch 
verschiedene  Missstande  ergeben,  die  sich  jedoch  auch  leicht 
werden  beseitigen  lassen. 

1.  Die  Passagiere  halten  sich  oft  nnnöthiger  Weise  lange 
in  dem  Seitengang  auf,  indem  wegen  der  Neuheit  der  Wagen- 
ooDstmetion  sie  vom  Gang  ans  erst  die  einzelnen  Conpös 
tncbteo,  und  längere  Zeit  gebrauchen  bevor  sie  Platz  nehmen, 
dadarch  werden  oft  die  Conpes  nicht  gehörig  iM'setzt, 

2.  Da  bei  den  Wagen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  nur 

aasserbalb  am  Wagenkasten  die  B<>zeichnnng  der  Classen  ange- 
bracht ist,  so  kommen  sehr  bandg  bei  diesen  Intercommuiii- 
cationsvvagen  dadurch  Verwechslungen  vor,  dass  sich  Passagiere  j 
U.  Claase  in  Coupes  I.  Claas«  setzen.  I 


3.  Wenn  diese  Wagen  mit  dem  Seitengang  an  dem  £3n- 
Steigeperron  stehen,  wird  den  Schaffnern  die  Controle,  ob  die 
Conpes  gehörig  besetzt  sind,  erschwert,  indem  sie  von  dem 
niodrigen  Perron  aus  nicht  wie  bei  den  andern  Conpö-Wagen 
einen  Blick  in  die  Conpds  werfen  können. 

4.  Beim  Ein-  and  Anssteigen  halten  die  Passagiere  oft 
nicht  die  vorgeschriebene  Kichtnng  ein,  lanfen  znweilen  gegen- 
einander, was  knrz  bemessenen  Anfenthalt  anf  Zwischenstationen 
mitnnter  verUngert. 

5.  Bei  Benntznng  des  Seitengangs  als  Ranebperron  dringt 
beim  Oeffnen  der  TbOren  Ranch  leicht  in  die  Conpes  fOr  Damen 
nnd  Nichtraacher;  auch  bal>en  einzeln  reisende  Damen  gewOnscht 
von  dem  übrigen  reisenden  Pnblicnm  mehr  isoUrt  zn  sein. 

Alle  diese  kleinen  Uubelstünde  lassen  sich  sehr  gut  bei 
weiteren  Ausführungen  von  solchen  Wagen  beseitigen  und  sind 
auch  znm  grössten  Theil  bei  den  in  Radeben;  gebauten  Wagen 
schon  berflcksiclitigt. 

Der  Uebelstand  ad  1.  verschwindet  von  selbst,  sobald  das 
reisende  Puldicnm  mit  der  eigenthümlkben  Einricbtnng  dieser 
Wogen  etwas  mehr  bekannt  ist,  wie  dies  sich  anf  der  Hessischen 
Lndwigsbahn  in  der  letzten  Zeit  schon  ergeben  bat. 

Der  Missstand  ad  2 kann  sehr  leicht  dadnreh  beseitigt 
werden,  dass  an  den  einzelnen  CoupöthOren  im  Seitengang,  am 
besten  auf  den  Glasscheiben  der  ThOr,  dentlich  die  Wagenclasse 
angcschricben  wird. 

Zur  Ik'seitigung  des  üebelstandea  ad  3 lassen  sich  an  der 
Seite  des  Seitengnngs  zwischen  den  beiden  Einsteigetreppen  vor 
allen  Coupf«  etwas  erhöhte  Tritte  anbringen,  welche  die  Schaffner 
vom  Einsteigeperron  ans  leicht  ersteigen  nnd  so  mit  einem  Blick 
Obersehen  können,  wie  weit  die  Coap6s  besetzt  sind. 

Ad  4 müssen  durch  deutliche  Aufschriften  die  Ein-  nnd 
Ausgüngp  des  Wagens  gehörig  bemerkbar  gemacht  werden  nnd 
ansserdem  dnreh  gedmekt«  nnd  in  dem  Seilengang  des  Wagens 
angoheftete  Erlünteningeti  das  reisende  Pnblicnm  anf  die  Vor- 
tbeile  dieses  W'agensystcms  auftnerksara  gemacht  and  besonders 
bervorgehoben  werden,  dass  am  das  schnelle  Ein-  nnd  Aussteigen 
zn  befördern,  die  Bewegung  immer  nach  einer  Richtung  staUfinden 
and  der  bestimmt«  Ein-  nnd  Ausgang  beobachtet  werden  müsse. 

Um  den  letzten  Missstand  (ad  5)  zu  beseitigen  können 
sehr  leiclit  bei  neu  zu  erbauenden  Wagen  dieses  Systems  die 
Abtheilnng  für  Rancher  von  denen  für  Nichtraucher  durch  eine 
Schiebethüre  im  Seitengang,  welche  in  einen  Schlitz  von  einer 
Zwischenwand  von  2 Conpes  eintritt,  getrennt  werden  und  auf 
diese  Wdsc  sowohl  das  Eiudringen  von  Rauch  in  die  Damen- 
und  Nichtraucher-C-oupös  verhindert,  als  auch  eine  weitere  Iso- 
lining  für  einzeln  reisende  Damen  gewonnen  werden. 

N<h;1i  erfolgreicher  wird  dem  letzteren  Zweck  entsprochen, 
wenn  Bahnen  mehrere  Wagen  derselben  Gattung  in  den  Por- 
! sonenzOgen  mitfülircu,  einen  von  diesen  für  Nichtraacher  and 
’ den  andern  für  Baneber  bestimmen. 

Kurz,  die  Naohtbeile  der  Coupt^wagen  mit  Intercommnoi- 
cation  durch  Seitengang  sind  so  geringfügiger  Art  and  die  Vor- 
tbeile  so  überwicgimd,  dass  sic  bereits  vom  Handelsministeriam 
in  Berlin  erkannt  und  dasselbe  kürzlich  in  einem  Rescript  an 
die  preussischoD  Bahnverwaltungen  dieses  Wagensystem  bei  Neu- 
beschafliingon  empfubleu  bat. 
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Ebenso  haben  die  oberen  Mascbinen-Teclinikcr  der  prenssi- 
sehen  Staatsbahnen  und  Privatbahueu  unter  Staatsverwaltung  in 
der  vor  Kurzem  io  Berlin  abgehalteneu  Couferenz  zur  Erzielung 
grösserer  Einheitlichkeit  bei  den  Betriebsmitteln  diese  luter- 
commnnicationswagen  fnr  den  durchgehenden  Verkehr  empfohlen 
und  hierfür  eine  Wagenconstruction  iu  Vorschlag  gebracht,  welche 
im  Wesentlichen  mit  dem  oben  bcschriebciicu  von  der  Waggon- 
fabrik »Saxonia«  gebauten  Wagen  1.  und  11.  Ola-sse  Uberein- 
stimmt.  Als  abweichend  ist  nur  zu  erwähnen,  das  die  Coiii>es 
II.  Classe  wie  die  der  ersten  Classe  auch  nur  C Sitzplätze  ent- 
halten sollen,  und  dass  die  bei  Wagen  Uber  2"',9Ü  Breite  der 
Kasten  vorgoschrieboue  Vergitterung  der  beweglichen  Fenster 


sehr  einfach  dadurch  erreicht  wird,  dass  vor  jedem  derartigen 
Fenster  innerhalb  des  Oouiif-s,  1“,400  hoch  über  dem  Fussboden 
ein  fester  horizontaler  Uundstub  angebracht  wird  und  zugleich 
das  Fenster  nur  so  weit  heruntergelassen  w<>rden  kann,  dass  es 
stets  noch  den  4teu  Theil  der  liebten  Fensteröffnung  deckt. 

Auch  das  lleiehs-Ei8enbabn-.dint  interessirt  sich  lebhaft  für 
die  Einführung  dieses  Wagensystems,  hat  sich  von  der  Hessischen 
Ludwigsbabn  einen  Bericht  über  die  Erfuhrungen  beim  Betriebe 
mit  demselben  erbeten,  und  sich  kürzlich  den  in  liadtdmrg  ge- 
bauten Wagen  vorfUhren  la$s<>u  und  ist  wohl  demnüchst  ein 
empfehlender  Erlass  dieser  Behörde  zu  erwarten. 


Bemerkangen  über  Locomotivban. 

Von  P.  T.  Loebsn,  Ingenieur  der  Stettiner  Maschinenbau- Actiengesellschnft  .Vulkan“  in  Bre<low. 


Der  heutige  Stand  des  Locomotivbaucs  in  Deutschland  lüsst 
ab  Grundsützo  erkennen,  dass  die  Verbe.sserungen  einest heils 
daraus  bervorgehen,  dio  Locomotiven  den  gesteigerten  Ansprüchen 
des  zunehmenden  Verkehres  entsprechend  leistnngsfflhiger  zu 
machen,  andcrntheils  die  Verwendung  vorzüglicherer  Materialien 
betreffen.  Alle  Yerein&chungen  werden  in  der  Hauptsache  bald 
acceptirt,  so  dass  die  complicirteren  Formen  der  Dampfstrahl- 
pnmpen  weniger  Anwendung  iioden  als  z.  B.  die  Constructionen 
von  Schon  oder  Kranss,  wahrend  Doppclschieber  und  ver- 
änderliche Exhaustoreo  zu  den  Seltenheiten  gehören.  Achsen 
und  Keifen  werden  beinahe  ausschliesslich  aus  Stahl  gefertigt, 
ebenso  Pleuelstangen,  Kupiielstangcu,  Kulbeustaugen,  Kurbelzapfcn 
und  viele  andere  Consiructionsthcile.  Für  den  Kesselbau  hat 
sich  Stahl  einstweilen  nicht  eingeführl,  worauf  weiter  uuteu  zu- 
rückgekommen  werden  wird.  Siederohre  werden  meist  aus 
Schmiedeeisen , neuerdings  auch  aus  Stahl  gefertigt  und  oft  am 
Feuerbaebsende  mit  Kupfer  vorgeschuht,  um  hier  die  Dichtuug 
in  Kupfer  auf  Kupfer  herzustellcn.  Für  Lagcrschalcu  au  Achsen, 
Pleuelstangen  und  Kuppclstangen  wird  mehrfach  Phospborbronzo 
angewendet,  weil  dieselbe  für  dauerhafter  geschätzt  wird.  Ent- 
lastete Dampfschieber  nach  Grimmers  System  werden  auf  der 
Oberschlesiscbeu  Bahn  schon  seit  Jahren  bei  ollen  Locomotiven 
mit  gutem  Erfolge  angeweudet.  Dampfschieber  nach  dem  System 
TOD  Trick  werden  meistens  benutzt,  da  dieselben  den  Vortheil 
einer  grösseren  Eiustrümungsöffnuug  gewahren.  Die  Steuerung 
wird  meist  nach  Allan ’s  System  cunstruirt,  au  welchem  dio 
Unveranderlichkeit  der  linearen  Voreilung  und  die  Entbehrlich- 
keit eines  Gegengewichtes  als  Vortheile  gegen  die  Stephen- 
son’sche  Construction  b-trachtet  werden.  Die  Umsteuerung  go- 
scliieht  meist  mittelst  Schraube  und  fast  überall  sind  Dampf- 
bremsen nach  Lechatelier  angebracht.  Die  Koste  werden 
im  Allgemeinen  so  gross  als  möglich  gemacht , um  eine  voll- 
ständige Ausnutzung  der  Kohlen  zu  erzielen,  hingegen  kommen 
Vorwarmer,  Dampfttberhitzer,  Kauchverbrouiier  und  Condcnsaloren 
fast  gar  nicht  vor.  Einrichtungen  behufs  Verhiuderuiig  der  Ab- 
lagerung von  Jvcssolstein  im  Kessel  selbst  werden  eigentlich  gar 
nicht  mehr  angeweudet,  da  dieselben  den  Zweck  meist  nur 


mangelhaft  erfüllt  haben,  bei  sehr  schlechtem  ^Vasst•r  reinigt 
man  dasselbe  vorher,  z.  B.  nach  de  Haön's  Methode  iu  grossen 
Bassins  mittelst  Zusatz  von  Ciilorbarium  uud  Kalkmilch.  Behufs 
Ersiorung'  von  Schmiermaterial  sind  vielfache  Erfindungen  vor- 
handen, am  Schieber  und  Kolben  continuirlich  zu  schmieren; 
dieselben  liaben  sämmtlicb  gute  Kesultate  gegeben,  was  wobl 
besonders  dem  Umstande  zuzuschreiben  ist,  dass  unter  Dampf 
sich  rcilieude  Flüchen  ungemein  wenig  und  selten  Schmiermittel 
erfordern.  Die  Aclisbttchseu  werden  aus  Sparsamkeitsrücksichten 
meist  von  unten  geschmiert,  auch  kann  dann  die  Sclimieruuth 
in  der  Pfanne  wegfallen.  Sandstreuer  werden  fast  überall  au- 
geweudet  uud  zwar  iu  selir  verschiedenartigen  Formen.  Am 
besten  scheint  eine  Construction  zu  sein,  bei  weicher  ein  Cyliuder 
mit  einem  Spielraum  von  40  bis  öO"*“  in  einem  Mantel  drehbar 
ist  und  Welcher  mit  stets  offener  .AusstrOmnngsöffmmg  den  Sand 
ausiliessen  lasst,  .sobald  die  Oeffnung  nach  unten  gedreht  wird. 
Diese  .Apparate  werden  auf  der  Trittplatte  angebracht,  erlmltcn 
kurze  uud  gerade  Streurohre  und  bieten  dann  folgende  Vorthoilc: 
1)  der  Mantel  verhindert  das  leichte  Feuchtwerden  des  Sandes 
bei  Temi>eraturäuderungen , 2)  die  Verschlussvorrichtnng  kann 
uicbt  versagen  und  3)  die  Abllussrubre  verstopfen  sich  nicht. 

Maschinen  mit  mehr  als  drei  .Achsen  werden  selten  gebaut, 
da  diesolheu  meist  complicirto  Einrichtungen  für  die  Beweglich- 
keit heim  Fahren  crfurderlich  machen,  auch  nehmen  diu  Eigen- 
widerstaude der  Maschiue  mit  der  Anzaiil  der  gekuppelten 
Achsen  nicht  unerheblich  zu , denn  man  schätzt  dieselben  per 
Tonne  des  Gewichtes  bei 

ungckuppclter  Masebino  zu  8 Kilogr. 

2 gekupiieltcu  .Achsen  <12  < 

3 « « «15« 

4 « « «21« 

Demnach  bedarl  eine  Locomotivo  von  drei  geUupiielten  Achsen 
4,5^  ihrer  Leistung  behufs  ihrer  Eigonheweguiig  und  eine  solche 
von  vier  gekuppelten  Achsen  0,2^  ihrer  Gesammtleistung , l«'i 
beiden  dasselbe  Gesammtgewie.ht  und  dieselbe  Leistung  voraus- 
gesetzt. Vierachsige  Maschinen  werden  daher  nur  ungewondet, 
wenn  der  überbau  einer  Bahn  so  schwach  ist,  dass  das  Be- 
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IftstoTtg^K« wicht  der  einielnen  Achsen  erheblichen  Besch rünknngen 
BDterliegt , während  bei  Bahnen , welche  conform  den  Verein- 
tamngren  des  Vereins  deutscher  Eisenbalinverwaltongen  angelegt 
«cd,  jetzt  ein  Gewicht  der  betriebsfähigen  Achse  auf  den  Schienen 
too  280  Centner  ftlr  zulässig  erachtet  wird,  was  bei  drei  Achsen 
ttnero  Adhäsionsgewicht  von  840  Centner  und  einer  Zugkraft 
von  140  Centner  entspricht,  womit  auch  so  ziemlich  die  Grenze 
der  Haltbarkeit  für  die  Wagenkuppeltingen  erreicht  sein  dürfte. 

Cm  die  Wirkung  der  I)ampfma.si'hine  einem  solchen  ,Ad- 
hAsinnsgewicht  entsprechend  zu  gestalten,  war  es  das  Nächst- 
li<‘gende  den  Dampfdruck  von  7 bis  8 auf  9 bis  10  Atmosphären 
za  vergrOssem , denn  in  dieser  Beziehung  ist  die  Grenze  des 
31  Aglichen  noch  lanee  nicht  erreicht,  und  sogar  s<;hwer  abzusehen. 
Iziesolbe  scheint  einstweilen  nur  in  der  Ilaitbarkeit  der  Dampf- 
dkhtnngen  za  liegen,  indem  ITanfpackungen  In-i  den  hohen  Tem- 
peraturen h(K’.h  gespannter  Dämpfe  (12  .\tm.  = lOO®,  1.5  Atm. 
= 200®)  zu  rasch  verbrennen,  doch  scheint  es,  als  wenle  es 
nicht  lange  dauern,  daas  man  auch  diesem  üebelstando  begegnen 
lernt,  denn  Packungen  von  Asbest  oder  von  Drahtgewebe  werden 
sicher  eines  Tages  das  geeignete  Materiai  hierfflr  biiden.  Alle 
ttbrigen  Itichtungen  werden  ohnehin  meist  mittelst  anfgeschliffener 
Metalllinsen  oder  Metaliflächen  bewirkt. 

Um  der  Frage  Ober  die  nothwendiv'e  Höhe  des  Dampf- 
draefces  näher  zu  treten,  wird  folgende  Betrachtung  genOgen. 
Eine  Maschine  von  840  Ctr.  Adhäsionsgewicht  auf  3 Achsen 
kann  unter  gewöhnlichen  Umständen  100  beladene  Achsen  zu 
150  Ctr.  mit  einer  Geschwindigkeit  von  25  Kiiomctcr  pro  Stunde 
über  eine  Steigung  von  1 : 200  beförtiern  und  erfordert  hierfür 
Räder  von  l",250  Durchmesser,  0“,(525  Hub  und  0“,480  C)'- 
linde^dn^^•hmes^<•r  bi'i  10  .\tm.  I>ruck.  Der  Kesstd  bedarf  etwa 
130 Heizfläche,  was  wohl  da.s  Maximum  der  Grösse  auf  drei 
Achsen  rej>räsentiren  dürfte.  Da  diese  Verhältnisse  bei  Loco- 
motiveu  keineswegs  als  ungewöhnlich  angesehen  werden  können, 
muss  man  den  Dampfdruck  von  10  Atm.  als  für  Goterzug- 
locomotiven  auf  drei  Achs4-n  durclians  enlsi)rechend  erachten. 
Etwas  anders  verhält  sich  die  Sache  bei  Schnellniglncomotiven 
für  grosse  Geschwindigkeiten , z.  B.  80  Kilometer  pro  Stunde, 
Wenn  ditsel'oen  eine  Leistung  entsprechend  dem  Adhäsiunsgewicht 
auf  zwei  Achsen  von  etwa  540  Ctr.  entwick(4n  sollen.  Stattet 
man  dh-se  Maschinen  mit  Rädern  von  2™  Durchmesser  und 
0*.62.5  Huh  aus,  so  verlangt  dies  bei  10  Atm.  Druck  Dampf- 
cv  linder  von  0",400  Durchmesser.  Die  angenommene  Geschwindig- 
keit von  80  Kilometer  bedingt  aber  die  dopi>elte  Zahl  von  Um- 
dn-hongen  wie  vorher  und  die  Querschnitte  der  Cylinder  verhallen 
sieh  wie  7 : 10  zu  den  vorigen,  man  kann  daher  den  Anforde- 
rungen mit  demselben  Kessel  nicht  genflgen.  Da  es  aber  kaum 
möglich  sein  dürfte  den  K(«scl  dem  entsprechend  zu  vergrössern, 
wird  man  genöthigt  sein,  den  Dampfdruck  zu  erholten,  um  mit 
klrineren  Cylindern  dieselbe  I^-istung  zu  erzielen,  wofür  aller- 
fegs  in  dem  angeführten  Beispiele  eine  Erhöhung  bis  zu  14 
itiB.  eintreteu  müsste.  Im  zweiten  Falle  steigt  die  Kolben- 
f««rbwindigkeit,  die  hei  der  Güterzug-I.ocomoÜve  132'“,5  in  der 
liiunte  beträgt  auf  das  Doppelte  265"'  und  man  braucht 
daher  nicht  ganz  bis  zu  der  berechneten  Höbe  des  Dampfilruckos 
von  14  Atm.  zu  gehen,  denn  die  grössere  Kolbeugeschwindigkeit 
bat  eine  wirksamere  Exliaustion  und  daiier  eine  rapidere  Dampf- 


ontwickelong  zur  Folee.  Bei  so  grosser  Kolbengeschwindigkeit, 
welche  immerhin  noch  als  nngewöbniieh  bezeichnet  werden  muss, 
darf  nicht  auisser  Acht  gelaswm  werden,  die  reiberden  Flächen 
angemessen  zn  vergrössern. 

Ans  der  Erhöhung  des  Dampfdruckes  resnltirt  nalnrgemäss 
das  Streben  nach  Vereinfachung  dos  Kessels,  und  es  möchte  fast 
scheinen,  dass  die  jetzt  üblichen  Kessel,  deren  Feoerkisten  sich 
ohne  üeherfnhrung  an  den  Langkessel  anschliossen,  in  Einfach- 
heit der  Construclion  schwer  übertroffen  werden  können;  die- 
selben enlspreclten  auch  bei  Drücken  von  10  bis  12  Atm.  voll- 
kommen den  an  sin  gestellten  Anforderungen.  Der  Feuerkisten- 
mantel  dieser  Kessel  besteht  ans  nur  fünf  Platten,  deren  Um- 
flantschnngen  zugleich  die  Verbindung  unter  sich  und  mit  dem 
I.ani;kcssel  bewirken.  Jeder  Schnss  des  Ijingkossels  besteht  nur 
aus  einer  einzigen  Platte,  und  nur  ztir  Verbindung  der  Ranch- 
kammerrolirwand  mit  dem  Langkessel  wird  oft  ein  Eckoisen 
verwendet.  Es  ist  hier  also  als  Prinzip  festgchalten,  möglichst 
wenige  Platten  und  daher  wenig  Niclreihen  zur  Anwendung  zu 
bringen  und  Fai.'oneisen  möglichst  zn  vermeiden,  da  letztere  stets 
quer  gegen  ihre  Faserrichtung  in  Anspruch  genommen  werden. 
Die  Verbindung  der  inneren  und  äusseren  Fenerkiste  geschieht 
immer  mittelst  eines  starken  schmie<ieeiss'mcn  Rahmens.  Die 
Versteiftmg  «ier  Feuerbüclisilecke  wird  durch  schmiedeiseme 
Stehbolren  bewirkt,  weil  diese  Verankerung  für  besser  gehalten 
wird  als  die  frühere  mittelst  Barrenanker,  indem  einmal  an  Ge- 
wicht gespart  wird,  dann  aber  anch  die  Fenerbüchsdecke  leichter 
gereinigt  werden  kann  und  der  Wassercirculation  weniger  Hinder- 
nisse bereitet  werden.  Diese  Stehbolzen  werden  oben  kalt  ver- 
nietet und  unten  meist  mit  einer  Mutter  verseilen.  Ein  Bedenken, 
welches  Manche  darin  finden  wollten,  dass  eine  gerade  nnd  eine 
gekrümmte  Platte  mit  einander  verankert  werden,  hat  sich  nicht 
bewahrheitet;  nur  hat  sich  gezeigt,  dass  man  die  vorderste  Steh- 
bolzenreihe niclit  zu  nahe  an  die  Rohrwand  der  Fenerkiste 
setzen  darf  (nicht  unter  IfiO““),  da  sonst  die  Verbindung  zn 
steif  wird  und  bei  der  beim  .Anheizen  erfolgenden  Ausdehnnng 
der  KiipferbUchse  Biegungen  der  Rohrwandflantsche  eintreten, 
welche  einen  baldigen  Bmch  znr  Folge  haiien.  Man  hat  diesen 
Uehelstand  ancli  dadurch  vermieden,  dass  man  di«  vorderste 
Stehbolzenreihe  derart  aufgehangen  hat,  dass  die  .Ausdehnung 
der  Feuerkike  nach  oben  nicht  behindert  wurde.  Sehr  erforder- 
lich ist  eine  kräftige  Verankerung  der  beiden  Seilenwände  der 
Feuerkiste.  Bei  10  Atm.  Druck  worden  allcntlialben  dop|>elte 
Niotenreihen  angewendet,  deren  Haltbarkeit  man  auf  70  bis  75^ 
der  vollen  Platte  schätzt.  Plaltenstärken  wenlen  angewendet 
von  12  bis  16““,  in  der  Feuerkiste  zuweilen  17  bis  18““. 
Die  innere  Fenerkiste  wird  immer  aus  Kupfer  hergestcllt,  dio 
Stehbolzen  meist  aus  Knpfer,  selli-n  aus  weichem  Stahl  oder 
Ss4imie<ieiscn.  Dieselben  werden  meist  der  Länge  nach  durch- 
bohrt. um  an  dem  dnrchblascndcn  Dampf  sehen  zu  können,  wenn 
etwa  einer  gebrochen  ist. 

Wenn  man  den  Dampfdruck  weiterhin  erheblicli  vermehren 
wollte,  müsste  man  noch  zu  anderen  Vervollkommnungen  schrei- 
t<‘n,  z.  B.  den  meist  nocli  vorhandenen  Dampfdom  fortfallen 
lassen,  die  Kesselbleche  in  den  Nielreihen  verstärken,  Kessel- 
scbOssc  als  Ringe  ans  einem  Stück  hcrstellen  etc.  Die  An- 
wendung von  Stalilblecben  würde  als  weiterer  Fortschritt  in  der 

4* 
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Kesselfabrikation  zn  bezeichnen  sein,  doch  hat  sich  dieselbe,  wie 
schon  erw&hnt,  trotz  vielfacher  Versuche  bis  beule  keinen  rechten 
Eingang  verschafiTl;  der  Gegenstand  ist  interessant  und  wichtig 
genug,  um  einer  näheren  ßetrachtung  unterzogen  zu  werden. 

Die  Fabrikation  von  Stahl  hat  in  den  letzten  Jahrzehnten 
eine  wesentliche  Aenderung  dadurch  erfahren,  daas  man  an  Stelle 
des  Cenientirprocesses  die  Tiegelgnssstahlfabrikation  und  weiter- 
hin das  Bessemerverfalircn  angi'wendct  hat.  Es  kann  nicht  ge- 
leugnet werden,  dass  das  letztere  Verfahren  der  Stahlbereitung 
nicht  nur  die  Tiegelstahlfabrikation , sondern  auch  den  Friseb- 
process  behufs  Erzeugung  von  Schmiedeisen  an  Wohlfeilheit 
flbertrifft,  und  es  wird  daher  nur  darauf  ankominen,  mittelst 
des  Bessemer-  oder  eines  ähnlichen  Verfahrens  ein  dem  Tiegel- 
stahl ebenbürtiges  Material  zu  erzengim,  was  unzweifeltiaft  als 
erreichbar  angesehen  werden  muss.  Die  Wohlfeilheit  des  Ih-sse- 
merstahles  würde  schon  heuto  dio  des  Sebmiedeisens  ühertreffen. 
wenn  man  nicht  genüthigt  wäre,  die  Roheisensorten  mit  grosser 
Vorsicht  anszuwühlen,  um  ein  brauchbares  Material  zu  erzeugen, 
doch  ist  man  unablässig  bestrebt,  Verfahrungsarton  zu  linden, 
welche  durch  Beseitigung  von  schädlichen  neimcnguiigen  (von 
Schwefel,  Phosphor  und  Silicium)  auch  minder  vorzügliche  Sorten 
fllr  Oewinnuiig  von  Bessemerstahl  verwendbar  machen.  Die 
grössere  Homogenität  dos  Stahles  macht  denselben  für  Kossel- 
blecbe  besonders  in  grossen  Dimensionen , wie  solche  jetzt  vor- 
nehmlich zur  Anwendung  kommen,  vorzüglich  geeignet,  und  doch 
haben  hauptsächlich  zwei  Gründe  bis  jetzt  eine  grössere  Ver- 
breitung seiner  Anwendung  für  Kesselbau  verhindert.  Die 
Kessclfabrikanten  machten  die  Erfahmng , dass  sie  nicht  sicher 
waren,  stets  die  allein  geeignete  weiche  Qualität  geliefert  zu 
bekommen , denn  obgleich  die  Bessemerhütten  behaupten , dass 
sie  es  vollständig  in  der  Hand  haben,  Stalil  von  beliebigem 
Härtegrad  darzustellen,  scheint  es  doch,  als  ob  die  Härte  von 
so  geringen  Differenzen  im  Kohlenstoffgchalt  abhängig  ist,  dass 
eine  Vorausbestimmung  des  Härtegrades  mit  der  nöthigen  Zu- 
verlässigkeit in  der  Praxis  unausführbar  bleiben  wird,  und  es 
muss  als  das  einzig  richtige  Verfahren  bezeichnet  werden,  den 
fertigen  Stahl  durch  Probiren  zu  sortiren.  Auf  diese  Art  ist 
es  auch  bereits  theilweise  gelangen,  schlimme  Erfahrungen  zu 
entkräften  und  Vorurtheilen  zn  Iregegnon.  Ein  weiterer  Grund 
gegen  die  Anwendung  von  Stahl  zu  Kesseln  ist  darin  gefunden 
worden,  dass  einzelne  Platten  durch  eine  sehr  rapide  Corrosion 
zerstört  worden  sind,  ohne  dass  man  bis  jetzt  iin  Stande  ge- 
wesen ist,  die  Ursachen  davon  festznsteilen  und  zu  beseitigen. 
Trotzdem  aber  möchte  es  scheinen,  dass  der  Bessemerstahl  be- 
stimmt ist,  sowohl  den  Tiegelstahl  als  auch  dos  Schmiedeisen 
eines  Tages  zn  ersetzen,  und  dieser  Fortschritt  wird  unzweifel- 
haft auch  der  Erbauung  von  IxKomotiven  zu  Gute  kommen, 
besonders  wenn  man  dabin  gelangt  sein  wird,  complicirte  Schmiede- 
stücke durch  Gussstücke  ans  Bessemerstahl  zn  ersetzen. 

Mit  Bezug  auf  die  Bestrebungen,  Locomotiven  für  das  Be- 
fahren von  Curven  mit  kleinem  Radius  geeignet  zu  machen, 
braucht  nur  auf  die  Constructionen,  welche  auf  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  und  auf  der  Ruhrthalbahn  im  Gebrauch  sind,  hinge- 
wiesen zu  werden,  um  daraus  zu  erkennen,  dass  man  das  ameri- 
kanische System  des  Truckgestells  als  zn  viel  todte  Last  gebend 
nicht  acceptirt,  sondern  den  Zweck  durch  Beweglicbmachung  der 


Vonlerachse  erreicht  hat.  Bei  den  Sächsischen  Staatsbabnen  ist 
die  Vorderachse  um  ihre  senkrechte  Mittelachs«-  drehbar  gemacht 
(S.vslera  Nowotny)*)  und  sind  gute  Resultate  erzielt  worden, 
während  man  sich  auf  der  Ruhrthalhahn  dem  System  von  B i s- 
sel**)  angeschlosscn  hat,  bei  welchem  die  Vorderachse  um  einen 
I nalic  der  Treibachse  liegenden  Punkt  drehbar  ist.  Dieser  Punkt 
I ist  so  gewählt,  dass  bei  der  kürzesten  auf  der  Bahn  vorkom- 
menden Ciirve  die  Vorderachse  sich  in  den  Radius  der  Cun-e 
einstellen  kann,  wenn  man  annimmt,  dass  die  vier  gekuppelten 
Räder  sich  normal  zu  denselben  gestellt  haben. 

Das  sehr  richtige  System,  I.anfach8en  gänzlich  zu  beseiti- 
gen, hat  naturgemäss  darauf  gi-führt,  Locomotiven  mit  nur  zwei 
Achsen  zn  erbauen,  doch  kann  diese  Construclion  nur  für  mitt- 
lere Leistungen  Anwendung  finden,  denn  Güterzug  - Locomotiven 
' für  s<-hwcn*  Züge  In-dürfen  mehr  Adhäsion  und  Locomotiven  für 
grosse  GeschwindigkeiUm  grössere  Kessel  als  auf  zwei  Achsen 
zu  erzielen  sind,  auch  erregt  es  für  Schnellzugnmschincn  immer 
B»-deuken,  dieselben  mit  einem  grossen  Rad  als  Vorderrad  lan- 
I fen  zn  lassen.  Nicht  unterschätzt  werden  darf  die  gross«!  Be- 
' fähigung  zweiachsiger  Locomotiven  für  das  Passiven  von  Curven, 
j denn  diese  Eigen.schaft  macht  dieselben  ausserordentlich  geeignet 
I für  cun-enreiche  Buhnen  und  für  den  Rangirdienst  auf  Bahn- 
höfen. Für  solche  Verhültnisse  haben  in  Folge  des.<M-n  vierräd- 
rige lyocomotiven  neuerdings  auch  vielfach  Anwendung  gefunden. 

Mit  Bezug  auf  Tondcriocomotiven  verdient  bemerkt  zu  wer- 
den, dass  dieselben  in  den  letzten  Jahren  vielfach  besonders  als 
Hangirmaschinen  in  Aufnahme  gekommen  sind. 

Was  den  allgemeinen  Typus  der  Construction  anbetrifft, 
j muss  erwähnt  werden,  dass  in  Deutschland  fast  ausschliesslich 
1 lyocomotiven  erbaut  werden , l>ei  denen  die  Cylinder  horizontal 
j aussen,  und  die  Rahmen  innerhalb  der  Räder  liegen.  Locomo- 
j tiven  nach  System  Hall  (mit  Ausscnkurbeln)  haben  sich  kei- 
I nen  Eingang  verschafft,  indem  mau  dasselb«!  für  Güterzug-Iyoco- 
motiven  allenthalben  verlassen  bat  und  es  nur  noch  hier  und 
da  für  Schnellzug  - Locomotiven  zur  Anwendung  bringt.  Es  ist 
auch  wohl  kaum  ungerechtfertigt,  zn  sogen,  dass,  wenn  man  die 
Vortheile  und  Nachtheile  gegen  einander  abwägt,  immer  noch 
' als  Nachtbeil  übrig  bleibt,  dass  an  jedem  Treib-  und  Kuppclrad 
ein  Uauptcoustructionstheil  (die  Kurbel)  hiuzugutreten  ist,  wel- 
cher zu  Brüchen  Veranlassung  geben  kann. 

^ Ebenso  werden  Locomotiven  mit  inneuliegenden  Cylindern 
trotz  unleugbarer  Vorzüge  der  Construction,  wegen  der  Unsicher- 
heit der  doppelt  gekurbelten  Achsen  gar  nicht  angewendet. 

Behufs  Ueberwindnng  von  bedeutenden  Steigungen  sind  neuer- 
dings mehrfach  Zahnräder  angewendet  worden  und  haben  bei 
j geringen  Geschwindigkeiten  zu  voller  Zufriedenheit  functiouirt. 

Ein  noch  neueres  System,  welches  gute  Erfolge  verspricht,  be- 
I steht  darin,  dass  an  der  Locomotive  eine  Dampfwinde  angebracht 
ist,  so  dass  die  Maschine,  an  einer  starken  Steigung  anlangend, 
dem  Zuge  vorausfährt  und  denselben  mittelst  Winde  zu  sich 
beranzieht,  dieses  Spiel  wiederholend,  bis  die  Steigung  über- 
wunden ist.  Wenn  dieses  System  sich  Eingang  verschafft,  wird 
es  unfehlbar  zur  Folge  haben,  die  Kosten  sowohl  für  Bau  als 
für  Betrieb  der  Bahnen  zn  verringern.  Auch  das  System  vou 

•)  Vergl.  Organ  1874  Seite  214,  mit  Abbild,  auf  Taf.  XIV. 

••)  Vergl.  Organ  1874  Seite  2a,  mit  Abbild,  auf  Ta£  U. 
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W e t li , welches  miUelat  einer  eigenthOmlichen  Anordnnng  von 
Mittelschienen  nnd  einer  trommelartigen  Triebwalze  mit  schranben- 
formigen  ErhObnngen  grosse  Steigongen  Ober  windet,  scheint  gute 
Besoltate  zu  versprechen. 

Ein  bedeutender  Vortheil  sowohl  für  Fabrikanten  als  für 


Consumenten  von  Locomotiven  mOsste  es  sein,  wenn  eine  Ver- 
sündigung Ober  Nonnalconstmctionen  von  Locomotiven  statt- 
fände,  nnd  dürfte  es  wohl  möglich  sein,  mit  den  sechs  in  Fol- 
gendem anfgefOhrten  Typen  den  meisten  Verhältnissen  zu  ent- 
sprechen. 
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Di«  in  Deutschland  angewendeten  Geschwindigkeiten  be- 
treffend, muss  bemerkt  werden,  dass  nach  den  neuesten  Verein- 
barungen des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  eine 
Geschwindigkeit  von  10  Heiien  oder  7S  Kiiometer  pro  Stande 
für  Eilztlge  als  ein  Maximum  auf  der  freien  Strecke  festgesetzt 
worden  ist.  Personenzüge  verkehren  mit  40  bis  CO  Kilometer 


Geschwindigkeit  und  I-astzOge  mit  20  bis  30  Kilometer  pro 
Stande.  Diese  Geschwindigkeiten  sind  beinahe  gleich  den  in 
England  gebräuchlichen,  übertrefifen  aber  die  der  sämmtlichen 
übrigen  Staaten.  • 

Den  7.  April  1875. 


Bericht  Aber  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberbsa. 


üeae  Srhieaei-LascheB. 

Von  Jos.  Potts. 

(Hierzu  Fig.  1 — t auf  Taf.  A.) 

Diese  Construction , welche  in  den  Fig.  1—4  auf  Taf.  A 
dargestellt  ist,  wurde  entworfen  von  Herrn  Joseph  Potts  in 
Sunderland. 

Ehe  wir  zur  Beschreibung  dieser  verbesserten  Laschenver- 
biodung  Obergehen,  sei  es  gestattet,  an  die  Functionen  der  La- 
schen zn  erinnern.  Die  Laschen  sollen  so  sicher  und  vollkommen 
wie  möglich  die  Continuität  der  Schienen  herstellen.  Sowohl 
die  Festigkeit  gegen  verticalc  und  seitliche  Verschiebung  der 
Schien«  als  ihre  Elasticität  während  des  Verkehrs  müssen  in 
demselben  Grade  die  I,aschen  besitzen.  Daher  ist  es  eine  ab- 
•olute  Noth Wendigkeit,  dass  ihre  Construction  ein  ungleiches 
^-aken  der  Schienenenden  unmöglich  machen  muss. 

Von  dieser  Definition  ausgehend,  ist  es  klar,  dass  die  ge- 
wähalicbe  Lasche  keiner  der  erforderlichen  Bedingungen  genügt ; 
sie  besitzt  nur  die  Uäifte  der  Querschnitlsfläcbe  der  Schiene 
und  nnr  ein  Drittel  ihrer  Tragfähigkeit;  sie  wird  während  des 
Verkehrs  nicht  gleichmässig  niedergedrückt;  ihre  Tbeile  sind 
auf  Zog  in  Anspruch  genommen,  dem  sie  nicht  widerstehen 
können ; so  kommt  es,  dass  in  kurzer  Zeit  die  ganze  Anordnung 


so  sehr  in  Unordnung  geräth,  dass  das  Laufen  der  Räder  ober 
den  Schienenstoee  von  einem  Stossc  oder  Schlage  anf  die  Schiene, 
die  Räder  and  Achsen  begleitet  ist,  was  sowohl  auf  den  Ober- 
bau als  auch  anf  das  Betriebsmaterial  zerstörend  wirkt.  Diese 
Stösse,  deren  üblo  Folgen  nicht  zu  unterschätzen  eind,  sind  die 
Folge  von  dem  nngleichmässigen  Senken  der  Schienenenden, 
welches  die  Lasebenverbindung  gar  nicht  verhindern  kann. 

\Yas  nun  die  verbesserte  Lasche  anbelangt,  so  erhellt  ans 
der  Zeiebnnng,  dass  sie  in  zwei  verschiedenen  Formen  constmirt 
ist,  um,  mit  dem  erforderlichen  Material  verbanden,  die  Festig- 
keit nnd  Tragßibigkeit  der  Laschen  derjenigen  der  Schienen 
möglichst  zu  nähern.  Bei  der  ersten  Construction  (Fig.  1 n.  2 
auf  Taf.  A)  ist  ein  passendes  Tragestock  unter  den  Schienen 
angeordnet,  welches  durch  das  Anziehen  des  unteren  Schraub- 
bolzens,  wie  aus  der  Figur  hervorgebt,  gegen  die  nntere  Schienen- 
fläche gepresst  wird.  Diese  Anordnung  bietet  die  Vortbeile 

1)  dass  der  Sebionenstoss  für  die  Verkehrszwecke  ebenso  fest 
ist,  wie  irgend  ein  anderer  Theil  der  Schiene, 

2)  da»  ein  ungleiches  Senken  der  Schienenonden  anmöglich 
gemacht  wird, 

3)  dass  im  .\llgemeinen  die  Vibrimngen  and  als  eine  nnlös- 
licbe  Folge  davon,  die  Abnutzung  des  Belriebsmateriala, 
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ebenso  die  Gefahr  von  DrOchen  der  Schienen,  Räder  oder  j 

Achsen,  wenn  sic  in  Rewe^ng  sind,  besonders  bei  starker 

Kälte,  anf  ein  Minimum  redneirt  werden. 

Die  zweite  Constmetionsart  wird  durch  die  Fig.  3 nnd  4 
auf  Taf.  A dargestellt.  Sie  besteht  darin,  an  dem  Schienenstnsse, 
wie  vorhin,  das  erforderliche  Material  zn  gewähren  und  dadurch, 
dass  durch  das  Anziehen  des  unteren  Schraubbolzcns  die  Feder 
in  dieNuth  eingreift,  eineFdnheit  in  der  Anordnung  zu  sichern. 
Die  Absicht  hierbt-i  ist,  nur  eine  getrennte  Anwetidung  der  bei- 
den S<-itenplatten  zn  machen,  was,  wie  ans  nachstehender  Tabelle 
hervorgeht,  dem  Stosse  einen  hohen  Grad  von  Festigkeit  ge- 
währt. Vortheile  dieses  Systems  sind 

1)  dass  der  Schienenstoss  für  den  Verkehr  ebenso  stark  ge- 
macht wird,  wie  die  Schiene  st'lbst, 

2)  dass  in  Folge  der  inneren  Festigkeit  und  der  wegen  der 
Einheit  der  Theile  erhöhten  Wiederstandsfähigkeil  die  Trag- 
fähigkeit der  Schienenenden  vervollkommnet  wird  und  so  be- 
deutend zu  den  allgemeinen  Vortheilcn  der  erstbeschriebtmen 
Constructlon  beiträgt. 

r>iu  unten  stehende  Tabelle  von  angestellten  Versuchen  mit 
der  gewöhnlichen  und  der  oben  beschriebenen  verl>esserten  I.a'che 
wurde  mit  der  grössten  Sorgfalt  aufgestellt,  um  die  Tragfähig- 
der  verschiedenen  Anordnungen  bequem  flberscheu  zu  können.  ' 
Es  gellt  daraus  hervor,  dass  die  gewöhnliche  Lasche  sich  bei 
einer  Relostung  von  10  Tonnen  — in  Vergleich  mit  den  Trieb- 
rädern unserer  grösseren  Locomotiven  eine  sehr  niedrige  — 
vollständig  ungenOgend  erwiestm  hat.  Die  Versuche  wurden  im 
Februar  d.  J.  durch  Herrn  J.  llartness  in  Sunderland  an- 
gestellt. 


Versuche,  as  gestellt  mit  Laschen,  welche  an  Schienen  von  32  1’1'd. 
pro  Yard  angohracht  waren. 


Gewühul.  Lasche 
» 

Verbesserte  liU- 
sche  (Fig.  1 u.  aj 
dio.  (Fig.  3 u.  4) 


Ausbiegung  in  Folge  der  Itelaslung  von 
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(ilnnLKttr. 
Jktt  siiur 
fiiürL 


Bei  den  Versuchen  wurde  die  lösche  mit  dem  Keilstück  i 
(Fig.  1 n.  2)  von  gewöhnlichem  Walzeisen,  die  Laschen  (Fig.  | 
3 u.  4)  von  gewöhnlichem  Gusseisen  angefertigt ; nicht  jedoch 
in  der  Ab.sicht , dass  dieses  Material  auch  in  der  praktischen  ^ 
Ausführung  benutzt  werden  sollte,  sondern  um  anf  eine  einfache  ' 
Weise  den  hohen  Festigkeitsgrad  dieser  Constructionsart  dar-  ; 
zuthun.  (Engineering,  30.  April  1875.)  ; 

M. 


Slrvegs-StbleBe  (lUK  VigBalei-Sebleue). 

(Hierzu  Fig.  fi  auf  Taf.  A.) 

Eine  interessante  Mittheiinng  des  Ingenieurs  NV.  W.  Evana 
in  New-York  linden  wir  in  der  Zeitschrift  des  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architecten- Vereins. 

Die  lireitbasigen  sogenannten  «amerikanischen»  oiler  <Vig- 
noles»-Schienen  sind  Jetzt  auf  dem  ganzen  europäischen  Conti- 
nente  cingefohrt.  Wenn  nun  der  englische  Ingenieur  Vignoles, 
welcher  sieh  dadurch  ein  Verdienst  erworben  hat,  dass  er  die 
Verwendung  dieser  Schiene  sehr  förderte,  durch  die  letzte  Be-  . 
Zeichnung  geehrt  wird,  so  blieb  der  Name  des  eigentlichen  Er- 
finders ziemlich  unbekannt.  Dies  ist  der  amerikanische  liigenienr 
Robert  L.  Stevens,  welcher  im  Jahre  1830  zuerst  eine 
breitbasige  Schiene  ersann  und  sie  ausfohren  liesa. 

Der  ur.iprüiigliche  Plan  des  Stevens,  in  Entfernungen  von 
Je  zwei  Fuss  eine  Verbreiterung  des  Fusses  behufs  besseren 
Auflagers  auf  den  Querschwellen  eintrelen  zu  lassen,  scheiterte 
an  der  schwierigen  Ausführung  nnd  so  bekam  der  Schieneufuss 
überall  gleiche  Breite. 

Im  Jahre  1831  wurden  die  ersten  breilliasigen  Schienen 
verfertigt,  und  im  Jahre  1832  zuerst  auf  der  «('amdon»  und 
«Amboy-Bahii»  (New-Yersey)  befahren.  Von  diesen  wurden  2 
Abschnitte  als  «piec*-8  of  an  bLslorical  rail»  von  Herni  Evans 
dem  österreichischen  Ingenieur-  und  Architecten-Vemn  Oher- 
inittelt. 

Nach  Angabe  eines  Ingenieurs  der  Camdon-  und  .Amboy- 
Bahn  liubcn  die  vorerwähnten  im  Jahre  1832  gelegten  Stevens- 
Schienen  20  Jolire  lang  in  einem  Hauptgicise  und  dann  noch 
weitere  20  Jaliren  in  Nebengleisen  gelegen. 

Ob  die  beiden  eingesandlen  Stücke,  deren  Profil  mit  der 
Inschrift,  welche  auf  der  Stirnfläche  des  einen  Stückes  eingeätzt 
ist,  die  Fig.  6 auf  Taf.  A zeigt,  und  welche  keinerlei  Fehler 
zeigen,  von  einer  der  hart  geprüften  Schienen,  welche  40  Jahre 
lang  gelegen  haben,  herstanimen,  das  überlässt  der  Herr  Evans 
seinem  Gewährsmann  zu  verantworten,  während  er  selbst  dafür 
aufkommt,  dass  im  Jahre  1850  noch  von  den  anno  1832  ge- 
legten Schienen  viele  im  Hauptgleisc  gelegen  haben. 

Da  die  Originalzeicbnung  des  Schieucnprotils  bis  jetzt  nicht 
vorliegt,  so  kann  nur  zur  Ergänzung  der  Zeichnung  in  Bt-zug 
auf  die  Schiene  in  abgenutztem  Zustande  bemerkt  werden,  dass 
ihre  Höhe  = 87">®,5, 

die  Breite  in  der  Basis  = 83"'® 

« « im  Stege  = 12®“ 

♦ « « Kopfe  = 55““  ist. 

Die  Quersebnittsfläebe  ist  = 0,0025 1 ; so  dass  annähernd 

die  Schiene  pro  lfden.  Meter  19,6  Kilogr.  wiegt. 

Schon  allein  die  20jährige  Inanspruchnahme  der  Schienen 
im  Hauptgleise  ist  eine  ganz  enorme  und  hat  offenbar  eine 
Verringerung  der  Schienenkopfdicke  zur  Folge;  bei  unsem 
jetzigen  Schienen  dürfte  eine  solche  auch  wegen  der  iin  Allge- 
mcineit  grösseren  Belastung  der  Locomotiv- Achsen  wohl  kaum 
mehr  Vorkommen,  gewiss  aber  niebt,  wie  diits  bei  den  vorliegen- 
den «Stevens-Schienen»  der  Fall  ist,  ohne  irgend  welche  Alteration 
des  inneren  Zusammenhanges  zu  zeigen,  und  mit  nur  schwacher 
Verdrückung  des  Kopfes. 
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Die  obigrn  sathentiscben  Mittheiinngen  Ober  die  Zeit  der 
Hrrstellong  and  Ober  den  Erfinder  berechtigen  dazu,  dass  die 
keitbasigen  Schienen  hinfort  nicht  mehr  die  «amerikanischen» 
cder  «Vignoles-Scbienen»,  sondern  die  «Stevens-Schienen»  ge- 
sannt  werden. 

tZeitscbr.  des  österr.  Ingenienr*  und  Architecten -Vereins 
1875  p.  173.)  M. 

SchlcDeMsgel-Assziekasttbloei. 

Von  Scbiroky. 

Dieselbe  besteht  ans  einem  einfachen  tischförmigen  Oestelle 
mh  vier  FOsscn,  durch  dessen  Platte  eine  35“”  dicke  Scliraubo 
geführt  ist.  An  dieser  geht  eine  Scbraubenmotter  mit  2 Zapfen 
auf  und  ab ; an  jedem  der  Zapfen  sind  2 Hebelarme  angebracht, 
die  mit  der  Zange  verbanden  sind.  Der  aoezaziebenJe  Nagel 
wird  zuerst  durch  schwere  IlammerschlOge  in  seinem  Sitze  ge- 
lockert, sodann  die  Maschine  Ober  denselben  gebracht,  der 
Nagelkopf  mit  der  Zange  gefasst  und  nun  der  Nagel  mittelst 
eines  66°”  langen  ScbraubenscblOssels  gehoben.  Als  VortbcUe 
werden  angegeben:  Kein  Nagel  wird  gebrochen,  verletzt  oder 


gebogen;  die  Arbeit  ist  sehr  einfach  und  leicht.  Die  Kosten 
betragen  loco  Krakau  pro  Stock  100  Mark. 

(Ublands  Mascbinen-Constructenr  1874  p.  227) 


l'alerlagspUllea 

werden  fttr  den  Oberbau  mit  schwebendem  Stoss  in  der  deutschen 
Dauzeitnng  1874  Novemb.  S.  372  empfohlen.  Die  Nachtbeile, 
die  sich  bei  ihrer  Verwendnng  fOr  ruhenden  Stoss  zeigen,  fallen 
weg  und  es  zeigen  »ch  folgende  wichtige  Vortheile:  1)  Die 
Schwellen  und  Schienen  werden  mehr  geschont  nnd  somit  eine 
bessere  Ausnotzung  des  Materials  erzielt.  2)  Das  OesUtngo  kann 
besser  in  seiner  richtigen  Lage  erhalten  werden , wodurch  die 
Betriebssicherheit  erhöbt  wird.  3)  Die  Arbeiten  des  Nach- 
stopfens werden  verringert.  — Die  gcbrOuchlicbc  Form  der 
Unterlagsplatten  ist  zweckentsprechend.  Die  Anzahl  der  einzu- 
legenden  Platten  ist  von  den  KrOmmungsverhältnissen  der  Bahn 
abhängig.  In  den  Curren  der  Eingangsweicben  bei  eingleisigen 
Bahnen  sollte  jede  Schwelle  mit  einer  Platte  versehen  sein. 

A.  a.  0. 


Bahnhofseinriohtangen. 


•er  Rardweslbahakaf  la  Prag. 

Zu  einem  der  imposantesten  Monumentalbanten  Prags  zAhlt 
unstreitig  das  Babnbofsgebtlnde  der  österr.  Nurdwestbabn,  und 
ist  namentlich  der  trefflich  ansgefllhrte  Mittelbau  (Portal)  her- 
vorzubeben,  welcher  der  Idee  des  antiken  Triumphbogens,  mit 
grossem  Mittelthor  und  zwei  kleineren  Seitentboren,  nachgobildet 
02x1  von  vier  korinthischen  SOulen  umrahmt  ist,  bekrönt  mit 
einem  schön  profilirten  llauptgesims  sammt  Attika.  Die  Attika 
selbst  krönt  eine  ca.  4”  hohe  prachtvolle  Figurengruppe,  dar- 
stelleixl  Austria,  zu  ihren  FOsseu  ihre  beiden  SchOtzlinge,  In- 
dusttie  und  Ackerbau,  die  zwei  wichtigsten  Factoren  im  Fracbten- 
verkebr  der  Bahn.  Die  korinthischen  Skulen  selbst  tragen 
iaaserst  geschmackvolle  Standfiguren,  Kunst,  Wissenschaft.  Handel 
01x1  Gewerbe.  Die  ganze  Breite  des  Mittelbaues  betrögt  18“ 
hei  einer  Höhe  von  21”.  Eine  breite,  hObscb  ausgofObrte 
Granittreppe  fahrt  nach  dem  Vestibüle,  einem  eleganten  bellen 
Baume,  den  ein  Glasdach  mit  Eisenconstruction  Oberdeckt.  In 
den  oberen  Etagen  der  Wände  sind  18  Wappen  der  wichtigsten 
Städte,  welche  die  Bahn  berOhrt,  änsserst  geschmackvoll  in 
Verbindang  mit  ihrer  decorativen  Umgebong  angebracht.  Der 
Corridor,  welcher  vom  Vestibnie  ans  rechts  in  die  Wartesäle 
führt,  kann  seiner  decorativen  AnsfOhmng  nach  ganz  gnt  als 
Vonaal  benutzt  werden.  Die  Wartesälo  selbst  sind  anf  das 
inktbchste,  bequemste  nnd  geschmackvollste  ausgefohrt.  Die 
Plaiiiods  in  den  Wartesklen  I.  nnd  II.  Classe  nnd  mit  Malerei  nnd 
Plastik  ver  lert.  Die  Bestauration  hat  eine  cassetirte,  ziemlich 
reich  and  Khön  gemalte  Holzdecke,  nnd  an  dem  oberen  Tbeil 
der  Wände  eine  Art  pompejanisebe  Malerei  anf  rothem  Unter- 
grund. Aehnlicb  hergestellt  sind  die  Wartesäle  UI.  und  IV. 
Classe.  Der  Tract  links  des  Vestibnles  enthält  die  Ansgangs- 
und  ZoUballe,  welche,  wie  der  rechte  Tract  durch  das  Porter re- 


nnd  Zwisebengeseboas  reicht.  Schliesslich  Ist  noch  erwähnens- 
werth,  die  bobsch  ausgefOhrte  Veranda,  wciclie  dem  Gebäude 
entlang,  gegen  die  Bahnseite  zu,  sich  hinzieht  nnd  welche  stets 
das  Einsteigen  im  Trocknen  ermöglichen  wird. 

(Romberg's  Zeitschrift  fOr  pract.  Banknnst  1875  p.  239.) 

Heuer  Bahihsf  der  Breslau-Sebweidiliz-Frelburgrr  Baku  la  Breslau. 

In  Folge  neu  eingefobrter  Bahnlinien  nnd  Obeifianpt  ge- 
steigerter Fretjuenz  musste  der  frohere  Breslauer  Bahnhof  dieser 
Bahn  bedeutend  erweitert  nnd  vollständig  umgebaut  werden. 
Unsere  Quelle  enthält  den  Situaüonsplan  der  froheren  und  der^ 
gegenwärtigen  Stationsanlage,  sowie  Pläne  and  Beschreibung  des 
neuerrichteten  Hauptgebäudes.  Das  letztere  bat  einen  LJ-fOrmigen 
Grundriss ; die  Vertheilung  der  Räumlichkeiten  auf  der  Abgangs- 
und Ankunftsseite  schliesst  sich  im  Allgemeinen  den  Kopfstationen 
von  den  neuen  Berliner  Bahnhöfen  an;  nur  die  Ausbildung  des 
Verbindungs-Kopfbaues  bat  eine  andere  Gestaltung  zu  dem 
Zwecke  erfahren , um  dem  an  Sonn-  und  Feiertagen  angemein 
grossen  Extrazug-Verkehre  zu  genügen.  Diese  ZOge  werden  an 
einem  420”  laugen,  10“,25  breiten  Mittel|ierroD  expedirt,  und 
die  obfabrenden  ExtrazOgler  treten  durch  die  Vorhalle  des  Kopf- 
baucs  direct  in  einen  daselbst  vorhandenen  besonderen  Warte- 
saal, in  welchem  sie  zur  Keebteu  an  3 Schaltern  die  Dillets 
lösen  und  von  da  direct  auf  den  Perron  treten. 

Eine  Personenhalle  wurde  nicht  angeordnet,  sondern  blos 
Pultdächer  Ober  den  S«'itenperruDS  und  ein  Sattelchich  OIkt  dem 
Hittelporron.  Gerechtfertigt  wird  dies  durch  folgende  Nachtheile 
der  Hallendächer:  1)  Die  Luft  ist  stets  schlecht  mit  Rauch 
und  Staubtheilen  angefüllt.  2)  Die  Holle  selbst  ist  schlecht 
beleuchtet,  ebenso  die  an  ihren  Laugseiten  befindlichen  Räum- 
lichkeiten. 3)  Die  Hallendächer  sind  viel  theurer  als  Perron- 
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ttberdachnngen.  I/etztcrc  haben  im  vorliegenden  Falle  etwa 
86  Mark  fOr  den  o»  gekostet,  während  ein  Hallendach  48  Mark 
fOr  den  -■  erfordert  hätte.  Das  Verhällnias  wird  noch  un- 
gOnstigcr , wenn  man  Verstärknngen  der  Manern , ErhObnngen 
etc.  in  Rechnung  zieht.  & soll  sich  fQr  den  fraglichen  Bahn- 
hof wie  1 : 3 ergeben  haben.  — Nicht  alle  angegebenen  Nach- 
tlieile  sind  nnvermeidlich , ebenso  sind  nicht  alle  mit  einfachen 
Perrondäcbern  verbundene  Uebelstände  entsprechend  berOck- 
sicbtJgt.  (Zeitsebr.  f.  Bauwesen  1874  p.  348.) 

•as  Hallendarh  des  aeaeB  Cealralbahabofes  za  LIverpoel 
bat  eine  Länge  von  205®, 73,  und  an  der  weitesten  Stelle  eine 
Breite  von  82“,29.  Da  dieser  Bahnhof  eine  dreieckige  Grund- 
rissgestalt hat,  so  wurde  das  Hallendach  in  zwei  Längstheile 
von  verschiedener  Constmetion  geschieden.  Der  Ilanpttheil  be- 
findet sich  zwischen  der  Billetespedition  und  der  Newington- 
Brtlcke,  derselbe  bat  eine  Länge  von  137®.  15  und  eine  lichte 
Spannweite  von  48®, 76.  Die  Dachbinder  werden  von  einem 
segmentbogenfbrmigen  Gitterträg«*r  mit  12®, 19  Pfeilhöhe  gehil- 
det;  der  Horizoutalscbub  wird  durch  ein  stählernes,  83®“  starkes 
Zugband  aufgehoben,  welches  nach  aufwärts  gekrümmt  (mit 
4®, 4 2 Stich)  und  mittelst  radialer  gleichfalls  stählerner  Ilängc- 
stangen  am  Bogenträger  anfgebangen  ist.  Entfernung  der  Binder 
von  einander  2®, 74;  Gurte  T- förmig,  Gitterstäbe  ans  zwei 
[^- Eisen  und  Verbindung  der  Ilängestangen  mit  den  Bogenträ- 
gem und  der  Zugstange  mittelst  Gelenkbolzen. 

(Engineering,  Juli  1874,  p.  65.) 

Der  neue  Bahabof  der  !forlh-Brillsh  Eiseabaha  zn  Ediaburg. 

Die  8.  g.  Wavcrley-Station  wurde  kürzlich  vollendet.  Seine 
Oesammttläctie  beträgt  (nach  Builder  1874,  p.  712)  zwischen 
350  und  400-'  (etwa  310®  Länge  und  110™  Breite);  er  besitzt 
12  Gleise,  7 breite  Perrons,  einen  Fassweg  und  einen  Fahrweg 
für  das  den  Bahnhof  benutzende  Publicum.  Der  Theil  der  Station 
zwischen  der  North-Brücke  und  der  neuen  Waverley-BrOckc  ist 
mit  einem  Hallendach  aus  Glas  und  Eisen  Oberdeckt.  Die 
Dachbinder  sind  Gitterträger.  Der  südliche  Theil  des  Bahnhofs 
dieut  für  den  Güterverkehr.  A.  a.  0. 

Die  Statloaea  der  PeaBsylvaBla-EUeababB 

sind  ähnlich  denen  von  den  französischen  und  badischen  Balinen 
eingerichtet,  indem  ausser  dem  am  Hauptgel>äude  gelegenen  und 
überdachten  Perron,  jenseits  der  beiden  Uauptglcise,  ein  Xeben- 
perron  angebracht  ist,  wo  ein  Abri  (Schirmhalle)  anfgestellt  ist. 
Für  die  Passage  des  Publicums  zwischen  den  beiden  Perrons 
ist  ein  eiserner  Steg  über  den  Gleisen  errichtet.  Die  Warte- 
ränme  sind  11™28  lang  und  7“,32  breit  sowie  sehr  elegant 
and  bequem  eingerichtet. 

(Engineering,  August  1874,  p.  144.) 

Leber  eagllsehe  Weichen. 

Einem  Erlass  des  Reichs -Eisenbahn -Amtes  vom  9.  Mai 
1875  entnehmen  wir  Folgendes: 


Nach  dem  Ergebnisa  der  angestellten  Prüfung  haben  die 
auf  den  Eisenbahnen  Deutschlands  (excl.  Bayerns)  in  der  ZA'it 
vom  1.  Juli  v.  Js.  bis  ult.  April  d.  Js.  vorgekommenen  Ent- 
gleisungen und  zwar  zum  grossen  Theil  diejenigen  bei  Rangir- 
bewegnngen  wähnrnd  des  Durchfahrens  der  englischen  Weiclien 
stattgefunden.  In  mehreren  Fällen  ist  durch  die  technische 
Untersuchung  constatirt,  dass  die  Entgleisungen  beim  Durch- 
fahren dieser  Weichen  mit  gebremsten  Achsen  vorkamen.  Die 
Direction  der  braunschweigischen  Eisenbahn-Gesellschaft, . von  der 
richtigim  Auffassung  ansgehend,  da-ss  die  Ursache  der  Ent- 
gleisungen in  englischen  Weichen  vorzugsweise«  in  der  Durch- 
kreuzung der  Weichenglei«e  unter  einem  sehr  spitzen  Winkel 
zu  suchen  sein  dürfte,  bat  deshalb  schon  früher  sich  dafür  ent- 
schieden, die  englischen  Weichen  (welche  übrigens  auf  ihren 
Bahnstrecken  nirgend  in  Personengleisi«n  liegen)  auch  aus  Jen 
Haupt- Gütergleisen  ganz  zn  entfernen  und  durch  gewöhnliche 
W' eichen  zu  ersetzi-n;  auss»«rdem  hat  dim-lbe  nach  ihrer  Anzeige 
mit  b(>friodigendem  Erfolge  für  die  Kangirgleise  eine  englische 
Weiche  mit  einer  steileren  Neigung  aU  der  bisher  in  Dentseb- 
land  üblichen  versuchsweise  eingeführt  und  zwar  mit  einer 
solchen  von  8 Grail  (nler  In  Folge  der  den  Weichenciirvcn 
gegel>enen  Spurerweiterung  von  13,5  Millimetern,  welche  sich 
an  der  Stelle  der  Weicbenspitzen  bis  auf  6 Millimeter  emiässigt 
und  bei  dem  dicht  daneb<«n  liegenden  Schienenstosse  in  die 
normale  Spur  übergeht,  sollen  die  Weichencurven , trotz  der 
Neigung  von  8 Grad,  von  den  längsten  Locomotiven,  sowie 
von  sechsrädrigen  Wagen  mit  Leichtigkeit  durchfahren  werden 
können,  auch  solle  bei  wiederholtem  Versuche  nicht  möglich 
geworden  sein,  einen  mit  der  gebremsten  Vorderachse  über  die 
Durchkreuzung  gestellten  vierräderigen  Wagen  mittelst  eines 
plötzlichen  Stosses  aus  der  einen  in  die  andere  Gleisrichtnng 
Üb«*rzuf0hren,  ein  Uebclstand,  welcher  bei  den  englischen  Weichen 
mit  einer  Neigung  von  7 Grad  oder  vielfach  bemerkt 
worden.  Die  gedachte  Direction  nimmt  an,  dass  zur  Erhöhung 
der  Sicherheit  gegen  das  Ablenken  der  Räder  aus  der  einen 
in  die  andere  Gleisrichtung  es  speciell  noch  l>eitragen  möchte, 
wenn  die  Oberkante  der  Zwangschienen  neben  der  Durch- 
schneiduug  bis  auf  das  jetzt  zulässige  Maass  von  50  Millimetern 
gegenüber  der  seither  bei  den  Versuchen  auf  1 2 Millimeter  über 
Schienenoberkanto  betragenden  Höhenlage  binanfgerflekt  werde 
und  glaubt  deslmlb,  soweit  die  angestellten  Versuche  schon  jetzt 
ein  Urtbcil  zulassen,  die  Einlegung  englischer  Weichen  von  so 
starker  Neigung  selbst  in  die  Hauptgleise  für  unbedenklich  er- 
klären zu  dürfen,  sofern  die  durchgehenden  Züge  stets  in  der 
geraden  Richtung  der  betreffenden  Gleis«  fortgefübrt  werden. 

Das  Reichs -Eisenbahn -Amt  unterlässt  nicht,  im  Interesse 
der  Sicherheit  des  Betrielx'S  von  diesen  Wahrnehmungen  den 
. Eisenbahn-Verwaltungen  Deutschlands  Kenntniss  zu  geben  und 
i sieht  der  Anzeige  der  pp.  über  die  auf  den  ihr  unterstellten 
Balinen  gemachten  Erfahrungen  über  das  Durchfahren  der  eng- 
lischen Weichen  unter  .\ngabe  der  Neigung  des  Herzst(lck(*s 
innerhalb  3 Monaten  entgegen.  A.  a.  0. 
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Mssohinen-  und  Wagenwesen. 


AHcy's  Feder  (Ir  Elseibahiwaitei. 

(Rim-zu  Flg.  26  auf  Taf.  III.) 

Die  genannte  Hgor  zeigt  eine  nene  doppelte  Feder  flJr 
Guterwagen  zu  80  Tonnen  Belnstong.  Die  Feder  besteht  in 
zwei  ans  kOrzem  Blattern  znsammengeüetzten  Federn,  die  so 
■it  einander  verbanden  sind,  dass  sie  sich  in  einander  rollen, 
wenn  die  Belastung  wachst.  Es  wird  bei  dieser  Einrichtung 
die  Widerstandskraft,  der  Federn  vermehrt,  indem  der  Abstand 
zwischen  den  Punkten,  in  denen  sie  aufgelagert  sind,  sich  ver- 
mindert. Durch  die  kreisförmige  Gestalt,  welche  den  Federn 
ftegeben  wurde,  ist  der  Stahl  in  die  gfln.stigste  I.age  gebracht 
und  es  werden  daher  keine  BrOche  stattfinden,  wahrend  die  freie 
Beweglichkeit,  welche  den  Federn  gigoben  ist,  die  bei  den  Ei- 
»nhahnfahrzengen  so  nöthige  Elasticität  in  der  Anflagemng  her- 
beifahrt.  Ein  Hauptvorthc-il  dieser  Federn  soll  sein , dass  ein 
Satz  derselben  nur  ein  Drittel  des  Gewichtes  hat,  wde  ein  Satz 
der  aewohnlichen  Eisenbahnwagenfedern.  Sie  können  fflr  die 
Hälfte  des  jetzt  für  die  Federn  bezahlten  Preises  hergestellt 
werden.  Versuche,  welche  mit  ibuen  angestellt  wurden,  haben 
sehr  gttDstige  Resultate  gegeben.  Es  sind  auch  schon  fOr  die 
Förth  British  Railway  derartige  Federn  in  grössenn*  Anzahl  be- 
tteilt worden. 

♦ 

Die  Federn  werden  eingefabrt  durch  M.  und  J.  Hirsch 
AComp.,  Crarenstreet,  Strand,  London. 

(Engineer,  Jan.  1875,  p.  78). 

Farraa's  Haha;  «aa  Wkiller  Pariaers  la  Leeds. 

(Hierzu  Fig.  23  auf  Taf.  111.) 

Der  dargestellte  Bahn  hat  Aehnlichkeit  mit  dem  bekann- 
ten H n g b e s’schen  Hahn,  ist  aber  entschieden  einfacher  als  die- 
ser und  ans  der  Skiz.ze  Hg.  23  auf  Taf.  III  ohne  weiteres  ver- 
stindlich.  Seine  Vortbeile  sind  folgende;  1)  Derselbe  ist  einem 
Festsetzen  nicht  unterworfen,  da  Kegel  nnd  Hahnkörper  stets 
fleifben  Temperaturen  ausgesetit  sind.  2)  Die  eingeschliffene 
Krgelflache  ist  dem  .Einfluss  des  Dampfes  oder  der  FIflssigkeit 
Sicht  aasgesetzt;  durch  den  Druck  in  der  Leitung  wird  stets 
ein  dichter  Verschluss  des  Hahns  bedingt  3)  Kegel  und  Ge- 
kiaso  sind  aus  Bronze  nnd  bodOrfen  keiner  Schmierung. 

Die  obengenannte  Firma  liefert  6 Grössen  von  13—51““ 
Üurchgangsöfl’aung  von  5 — 39*/)  Mark. 

(Dingler’a  polyt.  Journal,  215.  Bd.  p.  491.) 

Tartsi's  EiieabakB-Bairer. 

(Hierzu  Fig.  20  bis  22  auf  Taf.  III.) 

Dieser  Buffer  wird  nach  G.  Tnrton’s  Patent  von  der 
Firma  Ibbotson  in  Sheffield  erzeugt  und  zeichnet  sich  neben 
■einer  aasserordentliclien  Einfachheit  auch  noch  durch  die  mtio- 
reüe  Fabrikationsmethode  aas.  Das  GehSuse  A wird  ans  Eisen- 
kech  in  einer  Form  gepresst  und  zusammcngeschweisst.  Hierauf 
■rird  das  HalastOck  ansgebohrt,  angewännt  und  die  Bufferspindel 
sammt  der  darauf  aufgesetzten  zweitbeiligen  Hülse  BB  (Fig.  21 
und  22)  in  den  durch  die  Wärme  ausgcdelmteu  Tbeil  gescho- 
ben. Die  Hülse  B wird  auf  diese  Weise,  nachdem  sich  dasGe- 
hänse  wieder  abgekohlt  hat,  festgehalten,  während  die  Buffer- 

OrfM  flr  dl*  FortMliflUc  dM  EiM&btbDWMcnii.  M*«e  Koljce.  Xlll.  Band.  I.  fl 


Spindel  selbst  in  der  Hülse  das  entsprechende  Spiel  behält.  Zar 
Sicherheit  wird  dann  noch  Ober  den  Rand  des  Gehäuses  A ein 
schmiedeeiserner  Ring  C gleichfalls  im  angewärmten  Znstand  auf- 
gezogen und  der  Buffer  kann  sofort  nachdem  die  Feder  einge- 
setzt nnd  mit  der  Platte  D and  der  Widorlogplatte  E verschlos- 
sen ist,  auf  die  Bufferschwelle  aufgeschraubt  werden.  Die  so 
hergestellten  Buffer  liaben  sich  vorzüglich  bewährt  nnd  sind  billig. 

(Engineering,  April  1875,  p.  372.) 


LocaBsllv  - Keuel  • Exploslsa. 

Die  schrecklichste  Locomotiv-Kes-sel-Explosion,  welche  je  auf 
der  Erie  - Eisenbahn  vorgekomraen  ist , ereignete  sich  am  23. 
Juli  auf  der  Strecke  Delaware,  8 Meilen  von  Port  Jervis  ent- 
fernt. Sie  forderte  3 Menschenleben  nnd  verursachte  der  Eäie- 
Eisenbahn  einen  Verlust  von  ungefähr  20000  Doll.  Ausserdem 
wurden  mehrere  Telegraphenstangen  nmgeworfen  und  die  tele- 
graphische Verbindimg  auf  einige  Zeit  unterbrochen,  lieber  die 
Ursache  des  Entstehens  der  Explosion  variiren  mehrere  Conjonc- 
tnren.  Licht  in  die  ganze  Sache  wird  hoffentlich  die  eingelei- 
tote  Untersuchnng  bringen. 

Welch’  eine  grosse  Kraft  eine  Kessel-Explosion  entwickeln 
kann,  zeigt  sich  daran,  dass  der  Körper  des  Zugführers  über 
1000  Fnss  von  der  Locomotive  entfernt  in  dem  Wipfel  eines 
Baumes,  etwa  70'  über  dem  Planum  des  Eisenbahndamms,  ge- 
funden wurde.  Jeder  Knochen,  mit  Ausnahme  des  Gesiebtes, 
war  zerschmettert.  Das  Getöse  der  Explosion  wurde  5 Meilen 
weit  gehört. 

(Polyt  Zeitang.  Engineering  D.  A.  1875,  p.  426.) 

H. 

Vierfach  gekippelle  TeaderlscsMlive  alt  Traekgcsieil. 

Der  Ingenieur  Aliger  snehte  für  sein  System  die  Vorzüge 
za  erhalten,  welche  den  modernen  Gebirgslocomotiven  von  Meyer 
und  Fairlic  zu  kommen,  ohne  deren  vielfache  Nachtheile  mit 
in  den  Kauf  nehmen  zu  mü.ssen.  Besonders  die  Anwendung 
von  vier  Cylindem  bei  denselben  macht  nicht  allein  die  Maschine 
in  der  Anschaffung  und  Erhaltung  wesentlich  theurer,  sondern 
erweist  sich  auch,  speciell  in  der  Verbindung  des  beweglichen 
Cylinderpaares  mit  dem  Kessel,  als  eine  stete  Quelle  von  An- 
ständen. 

Ans  diesem  Grunde  haben  daher  auch  diese  nenartigen 
Locomotiven  mit  zwölf  and  mehr  gekuppelten  Rädern  in  den 
Staaten  Europas,  welche  man  als  die  Wiege  des  Eiseubabnbaues 
betrachten  kann,  so  gut  wie  keine  Verbreitung  g<>funden,  während 
die  schweren  Achtkuppler,  trotz  ihres  f».sten  Radstandt^s,  immer 
mehr  auf  Gebirgsstrecken  znr  Anwendung  kommen.  Es  ist  aber 
klar,  dass  die  Construction  eines  Achtkupplers  als  Tenderloco- 
rootive,  sobald  nur  eine  rationelle  Anordnung  beweglicher  Achsen 
gefunden  werden  könnte,  grosse  Vortheile  hätte,  nnd  darom 
verdient  auch  das  nene  System  von  C.  Aliger  einige  Be- 
achtung. 

Dersellip  lagert  die  beiden  hinteren  Achsen  der  Locomo- 
tiven fest  in  den  Rahmen,  an  welchem  auch  neben  der  Feuer- 
t isi«.  5 
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kiste  die  zwei  Cylindor  befestigt  sind.  Dieselben  treiben  direct 
die  vorletzte  Achse  an  mittels  der  in  den  KSdern  angebrachten 
Knrbelzapfen,  aji  welchen  ferner  in  gewöhnlicher  Weise  die  zu 
der  Hinterachse  führenden  Knppelstangcn  eingehängt  sind. 
Weiteres  sind  an  einer  Qegenkarbel  die  Excenter  für  die  Anssen- 
stenernng  angebracht.  Und  om  anf  dos  vordere  .\chscnpaar, 
welches  in  einem  Truckgc>stelle  gelagert  ist,  die  Bewegung  zu 
Obertragen,  sind  an  die  Zapfen  der  Treibräder,  in  Verlängerung 
der  zur  Hinterachse  fahrenden  Knppelstangen,  zwei  Schultstangen 
von  beträchtlicher  Länge  angelenkt,  welche  eine  unterhalb  der 
Rauchkammer  in  dem  festen  Rahmen  lagernden  Blindachse  an- 
treiben. Von  dieser,  welche  in  der  Mitte  ausgekröpft  ist,  geht 
mittels  einer  in  Kugelzapfcn  gelagerten  Stange  die  Bewegung 
anf  die  Mitte  der  vordersten,  gleichfalls  abgekröpflen  Achse  des 
Truckgcstelles  DIht,  welche  endlich  durch  aussen  an  den  Rädern  j 
angebrachte  Knppelstangen  die  hintere  Achse  des  Truckgestelles  I 
antreibt.  Dieselbe  Ist  gleichfalls  in  der  Mitte  abgekröpft  nnd  ; 
durch  eine  in  Kngetze^fen  lagernde  Knppelstange  mit  der  fest-  j 
gelagi'rten  Treibachse  verbunden. 

Im  Ganzen  hot  diese  Maschine  unter  fOnf  Achsen  (mit 
Einschluss  der  Blindachse)  vier,  welche  zwischen  den  Igigern 
(allerdings  nur  einfach)  abgekröpft  sind;  fenier  18  rotirende 
Stangenköpfe  (gegen  IO  bei  gewöhnlichen  Achtkupplern) , von 
denen  vier  nm  die  Kugelzapfen  laufen;  es  ist  somit  kaum  an- 
znnebmen,  dass  dieses  in  Frankreich,  Belgien  und  Deutsch- 
land etc.  patentirtc  System  auch  jemals  wirklich  ansgefohrt  ^ 
wird.  Aber  die  erzielte  Beweglichkeit,  die  gute  Yertheilnng  | 
des  Gewichts  und  Ausbalancirung  der  rotirenden  Massen  ver- 
dienen alle  Anerkennung,  und  cs  wäre  wohl  möglich,  dass  wir 
manchen  Bestandtbeilen  dieser  Anordnung  bei  späteren  znr  Aus- 
fohrung  gelangenden  Systemen  wieder  begegnen. 

(Revue  indnstrielle,  Juni  1875  p.  2.33.) 

Sebmleraag  der  Sparkrinze  von  LotonioliveD. 

Zn  diesem  Zwecke  hat  der  Ingenieur  Fischer  von  Rösler- 
stamm  eine  eigene  Vorrichtung  construirt,  welche  zunächst  bei 
der  Kaisorin-Elisabetb-Westbabn  eingeflihrt  wurde  und.  nachdem 
sie  sich  dort  aufs  beste  bewährt  hat,  auch  bei  verschiedenen 
anderen  Bahnen  (u.  a.  der  Bayerischen  Staatsbahn)  angewendet 
wird.  Es  stellte  sich  nämlich  durch  zahlreiche  Versuche  positiv 
heraus,  dass  durcli  Anwendung  der  Spurkranzschmicrung  speciell 
an  dem  ersten  Räderpaar,  welches  die  Führung  der  Ixmomotive 
in  den  Curven  Übernimmt,  ein  leichteres  Befahren  der  Curven 
ermöglicht  wird,  nnd  in  Folge  dessen  eine  doppelte  Benutzungs- 
dauer  der  Räder,  bevor  sie  abgedreht  werden  müssen,  erzielt 
werden  kann.  Selbstverständlich  erleidet,  da  nur  die  Spurkränze 
gefettet  werden,  die  Adhäsion  der  Räder  auf  den  Schienen  keine 
Beeinträchtigung. 

Der  Apparat  selbst,  welcher  auch  auf  der  Wiener  Welt- 
ausstellung 1873  an  dem  von  G.  Sigl  ausgestellten  Secbskuppler 
«Hall»  angebracht  war,  besteht  aus  zwei  schwachen  Blechträgem, 
welche  durch  eine  Stellschraube  an  den  Federbund  befestigt 
werden  und  Ober  das  Rad  binansreichen.  Zwischen  denselben 
ist  in  beliebiger  Steigung  eine  Blechfahrung  festzuklemmen,  in 
welche  dio  sogenannte  Schmierpatrone  eingelegt  wird ; diese  wird 
dann  durch  ihr  eigenes  Gewicht  gegen  die  schiefe  Fläche  des 


Spurkranzes  ongedrOckt  und  bewirkt  die  gewOnschte  Fettung 
desselben. 

Die  Hauptschwierigkeit  bei  der  EinfOhrung  dieses  Systems 
bestand  in  der  Beschaffung  eines  Schmiermittels,  welches  hin- 
reichende Cnnsistenz  besass,  nm  nicht  so  rasch  abgenutzt  zu 
werden,  — ein  Resnltat,  das  besonders  in  den  Sommermonaten 
erst  nach  vielfachen  Versuchen  erreicht  wurde.  Jetzt  werden 
die  flchmierpatronen  (von  13f)®”  Länge.  fiO““  Breite  nnd  LöD“” 
Dicke),  welche  wesentlich  aus  Hammeltalg  bestehen,  unter  dem 
Namen  «Hartfette»  in  drei  verschiedenen  Härtenummem  erzeugt, 
für  Winteriemp«?ratur,  mittlere  und  hohe  Sommertemperatur,  und 
entsprechen  allen  Anforderungen  vollständig. 

(Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur- und  Architecten- 
Vereins,  1875  p.  144.) 

_ H. 

Conpriiiirle  Lafl  zbb  Loeoaotiv-Belrleb. 

Trotz  der  meist  ziemlich  kostspielig<‘n  Herstellung  der 
comprimirten  Luft  sind  in  neuester  Zeit  viele  Bergwerke  dazu 
übergegangi'n,  sich  starke  Luflcompressorcn  zum  Betriebe  theils 
von  Gesteins- Bohrmaschinen,  theils  von  oft  weit  vom  Schacht 
oder  Stollenmnndloch  abliegenden  Fördermaschinen , AnfzOgen, 
Wasserhebepumpen  etc.  zu  beschaffen,  welche  durch  directen 
Dampf  oder  durch  Seil-  oder  Kettentransmissionen  kaum  oder 
doch  nur  in  höchst  schwieriger  und  complicirter  Weise  zu  er- 
reichen wären. 

Nachdem  die  comprimirte  Luft  sich  fOr  alle  genannten  Zwecke 
vortndflich  Ix-währt  hatte,  lag  der  Gedanke  nahe,  auch  den 
unterirdischen  Horizontaltransport,  der  seither  noch  durch  Men- 
schen und  Pferde  bewerkstelligt  wird , in  geeigneten  Fällen, 

I durch  Luftmaschiuen  zu  bewirken,  also  durch  Luftlocomotive,  denn 
I oft  ist  die  Menschenkraft  nicht  ausreichend  oder  nur  zu  hohen 
' Löhnen  verfügbar,  während  die  Unterhaltung  von  Pferden  in 
unterirdischen  Räumen  sehr  lästig  nnd  unangenehm  ist  und  diese 
Thiere  sehr  viel  zur  Verpestung  der  Grubenluft  beitragen. 

Die  tJersnehe,  welche  in  dieser  Hinsicht  angestellt  sind, 
lassen  hoffen,  dass  das  Problem  gelöst  werde.  Bei  dem  gegen- 
wärtigen Betriebe  des  St.  Gotthardt-Tunnels  sind  Locomotiven 
mit  Lnftbetrieb,  welche  den  Transport  des  losgesprengten  Ge- 
steins ans  dem  Tunnel  bewirken,  bereits  in  befriedigender  Weise 
znr  Anwendung  gebracht. 

Die  Maschinenfabrik  Humboldt  in  Kalk  bei  Oentz  ist 
bereits  znr  Constrnction  von  schmalspnrigen  Locomotiven  für 
Lnftbetrieb  Ubergegangen. 

Die  dabei  zu  lösende  Hauptfrage  besteht  darin,  die  Looo- 
motive  mit  hinreichendem  Lnftvorrath  zn  versehen,  nm  damit 
eine  gewisse  in  vielen  Fällen  vorgeschriebene  Entfernnng  durch- 
laufen zn  können.  Zu  diesem  Zwecke  erhält  die  Ix>comotive 
einen  Lnflvorrathskessel , der  anf  einem  WagengestoUe  niht; 
an  diesem  Gestelle  ist  auch  die  Zwillingsmaschiue  angebracht, 
welche  mittels  der  comprimirten  Lnft  die  Maschine  vor  und  rück- 
wärts bewegt.  Die  Spannung  der  im  Kessel  befindlichen  Luft 
nimmt  mit  der  Fortbewegung  der  Looomolive  stetig  ab  nnd 
wird  zuletzt  so  gering,  dass  der  Widerstand  uicht  mehr  über- 
wunden werden  kann.  Die  consumirte  Luft  wird  aber  stets 
genau  im  Verhältniss  zum  dargebotenen  Widerstand  stehen  und 
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nicht  wie  der  Dampf  ton  Temperatur-VerbWtniasen,  Anfenthalt  | 
etc.  abhängig  sein. 

Um  auf  eine  gegebene  Entfernung  mit  der  Lnft  im  Kessel 
waoreicben,  braochte  man  die  Luft  nur  auf  einen  entsprechend 
toben  Druck  zu  comprimiren.  Uierbci  kann  man  jodoch  gewisse 
Grenzen  nicht  Qberschruiten,  denn  abgesehen  von  der  Explosions- 
gefahr bei  hoher  Pressung  wird  es  schwierig  sein,  Corapressoren 
zu  banen,  welche  zur  Erzeugung  eines  sehr  hohen  Drucken 
practisch  geeignet  wären.  Einerseits  wOrdo  eine  zu  starke  Er- 
hiizang  beim  Comprimiren,  andererseits  eine  zu  starke  Abkohlung, 
terbanden  mit  Eisbildung,  durch  Expansion  der  ansströmenden 
Luft  eintreten.  Han  bat  sicli  deshalb  in  der  Praxis  auch 
bislang  mit  einer  Pressung  von  4—5  Atmo.sphären  begnügt, 
und  eine  einfache  Derechnnng  ergiebt,  dass  man  mit  Luft- 
spannungen von  dieser  Höhe  in  einem  geschlossenen  Kessel  von 
solchen  Dimensionen  befindlich,  wie  sie  in  gewöhnlichen  Gruben- 
rtumen  zulässig  und,  nicht  nur  das  todtc  Gewicht  der  I^comotive, 
foadern  auch  noch  eine  nOtzliuhe  Ig»t  auf  horizontaler  Bahn 
und  auf  ziemliche  Entfernung  mindestens  mit  der  Geschwindig- 
keit fortsebaffen  kann,  wie  sie  beim  Transport  mit  Menschen 
und  Thieren  in  der  Grube  Üblich  ist.  Kommt  man  auf  eine 
gegebene  Entfernung  mit  der  Follnng  eines  Lnflkessels  nicht 
aus,  so  kann  man  zwei  oder  mehrere  Vorrathskessel  mitfahren, 
die  untereinander  mittels  Kantschnkröhren  communiciren.  Da 
aber  in  den  Gruben  die  Rohrleitung  fUr  die  comprimirte  Luft 
leicht  der  ganzen  Strecke-  nach  gelegt  werden  kann , so  ist  da- 
dveb  die  Möglichkeit  gegeben,  in  gewissen  Entfernungen  Hähne 
«nzubriDgen , um  die  Ixtcomotiven  in  deren  Nähe  halten  zu 
lassen  und  die  Kessel  mit  frischer  Lnft  zu  foilen.  Aehnlich 
wie  in  den  Gruben  liesse  sich  auch  beim  Transport  Ober  Tage 
dem  zarOckznlegeoden  Wege  entlang  eine  Rohrleitung  (liier  in 
den  Boden)  legen,  welche  nur  geringe  Weite  zu  haben  brauchte. 
For  Stra-ssenlocomotivbetrieb  scheint  deshalb  die  comprimirte 
Loft  besonders  gMÜgnet. 

(Berg-  und  huttenm.  Zeitung,  März  1875  S.  107,  Berg- 
geist 1875  Nr.  8.) 


Speeialmasrhiaea  (Ir  LaeaBellvfabrlkea  der  EhiisslseiieD  Vasehl- 
aeabaa-Gesellsfliaft  ia  GrafeDsUdei. 

a.  Maschine  zum  Fraisen  von  Keilnnthen. 

Diese  von  der  ihrer  Spccialmascbinen  halber  b«‘rflhmten 
Werkzeugmasebineufabrik  in  Grafenstaden  gebauten  Maschinen 
vcfdiemm  die  Aufmerksamkeit  jedes  Werkstätten- Ingenieurs,  um 
30  mehr  als  die  Fabrik  in  Grafenstaden  in  ihren  eignen  Loco- 
motiv- Werkstätten  in  der  Lage  ist,  ihre  Werkzeuge  allen  Be- 
dOrfoissen  des  praktischen  Betrielx-s  am  besten  anzupassen.  Vor 
allen  die  Fabriken,  welche  sich  mit  der  Erzeugung  von  Loeo- 
mativrädersätzen  beiassen,  dOrfteu  wohl  kaum  diese  nützlichen 
'Vfrrkzeugmaschinen  entbehren  können.  Beide  Maschinen  sind 
doppelt  angeordnet  und  gestatten  die  gleichzeitige  nnd  genau 
»bereinstimmende  Vcrriclitung  der  an  biüden  Enden  der  Achse 
erforderlichen  Arbeiten. 

Die  Koilnuthen-Fraismascbine  hat  eine  grösste 
Sfntzen weite  von  3“,21,  Spitzenhöho  nö““,  gestattet  das  Ein- 
fraisen  von  Nnthen  bis  auf  4 SO""“  vom  Achsmittel  nnd  kann 


somit  sowohl  für  die  Kurbelkeilnuthen  der  längsten  Achsen,  als 
für  die  F.xcenternuthen  der“  kürzesten  Achsen  verwendet  werden. 
Gleichzeitiges  Arbeiten  an  beiden  Enden  ist  datiei  allerdings  nor 
bei  den  Keilnuthen  für  die  Räder  möglich,  welche  in  derselben 
Ebene  liegen,  während  für  die  Kurbeln  nnd  Excenter  die  Achse 
um  90®  verdreht  werden  muss,  zu  welchem  Bi'hufe  ein  eigener 
Winkel  mitgcliefert  wird. 

Die  Anordnung  der  Maschine  ist  etwa  folgende ; Auf  einem 
gusseisernen  Bette  von  entsprechender  Länge  stehen  zwei  Rcit- 
stöcke  mit  Spitzen,  zwischen  welche  die  zu  bearbeitende  Achse 
eingespannt  wird.  Ausserdem  wird  sie  in  der  Mitte  durch  einen 
Bock  mit  Kcililächen  getragen.  Die  beiden  Reitstöcke  sowie  der 
Miitclbock  sind  auf  dem  Bette  verschiebbar.  Auf  letzterem 
gleiten  ferner  der  Länge  nach  zwei  Schlitten,  und  anf  diesen 
wiederum , senkrecht  auf  der  Längenaebse , je  ein  Spindelbock 
mit  der  Bohrspindel.  Die  Iwiden  Bohrspindeln  bewegen  sich 
genau  in  gleicher  Horizontalebene  mit  den  Reitstockspitzen,  also 
der  Mitteltiuie  der  zu  bearbeitenden  Achse. 

Die  Arbeitsweise  ist  diejenige  einer  Langlochbohrmaschine. 
Während  die  Bohrer  sich  drehen . verfolgen  die  Schlitten  eine 
hin-  nnd  hergehende  Bewegung;  ausserdem  findet  nach  jedem 
vollbrachten  Schlittenwege  ein  gewisser  Vorschub  des  Bohrers  statt. 

Die  Rnndbewegung  der  Bohrspindeln  geschieht  durch  eine 
StnfoDscbeibe  mit  vier  Geschwindigkeiten  nnd  durch  RäderOber- 
setznng,  die  Längenbewegung  der  Schlitten  durch  eine  von  der 
ersten  Welle  ans  betriebene  Stnfenscheibe  mit  sechs  Geschwindig- 
keiten nnd  ein  System  von  Zahnrädern  nnd  Kurbelscbeibe  mit 
verstellbarem  Hube.  Znr  Ausgleichung  der  Differenzen  der  Gft- 
schwindigkeit  in  den  verschiedenen  Knrbelstellnngen  ist  ein  Paar 
elliptischer  Räder  eingelegt.  Die  Querbewegang  der  Bohrspin- 
deln, welche  die  Tiefe  der  Einschnitte  erzeugt,  erfolgt  durch 
Schraubcnspindel  entweder  von  Hand  oder  selbsttbätig  am  Ende 
jedes  SchlitU'nweges  mittels  Sperrkegel  nnd  Rad.  Die  beiden 
' Bohrer  können  nach  Belieben  beide  zusammen  oder  jeder  für 
sich  arbeiten. 

I b.  Maschine  znm  Ansbobren  der  Kurbelzapfen- 
I löcher  nnd  Abdrobeu  der  Knrbolzapfen. 

Diese  Maschine  besteht  aus  einem  gusseisernen  Bett,  worauf 
zwei  Spindelstöcke  mit  Spitzen  von  1",080  Höhe  stehen,  so  dass 
Räder  bis  zu  2“, 200  Durchmesser  (über  den  Spurkranz  gemes- 
sen) zwischen  dieselben  einges]tannt  wenlen  können. 

Die  Spindelstöcke  sind  durcli  Getriebe  und  Zahnstange  in 
der  Längenaebse  des  Bette.s  verstellbar,  and  ist  die  grös-ste  Ent- 
! fernnng  zwischen  den  Spitzen  3“, 250  bei  einer  Total bcttlänge 
von  5“’,200.  Auf  jedem  Spindelstöcke  gleitet  in  schräger  Fläche 
zu  jeder  Seit**  ein  Schlitten  mit  Bohrstange.  Die  schrägen 
Flächen  bilden  einen  Winkel  von  45®  gegen  die  Horizontale, 
demnach  einen  rechten  Winkel  gegeneinander,  nnd  durchschnei- 
den  sich  in  einer  Linie,  welche  durch  die  Spindelspitzen  geht. 
Fa  stehen  in  Folg**  dessen  di*;  gebohrten  Zapfenlöt’her  immer 
genau  90®  gegeneinander  versetzt ; ebenso  befinden  sich  die  Ach- 
sen der  sämmtlichen  vier  Bohrstangen  in  jeder  Stellung  |>arallel 
zu  einander,  ln  der  Mitte  des  Beltes  steht  ein  Bock,  welcher 
mittels  Schranbcnwindu  zum  Aufwinden  und  Tragen  der  Rad- 
aidiso  in  der  Spitzenhöhe  dient,  Di**scr  Bo*;k  trägt  zugleich  anf 
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jeder  Seite,  ebenfalls  auf  schräger  Fläche  gleitend,  einen  Support 
für  eine  BohrstangunfUbrung.  Die  Schlitten  der  Spindelstöcke, 
sowie  die  vorgenannten  Stangen führungen  werden  von  Hand  mit- 
tels Schraubenspindeln  regulirt.  Eis  können  Räder  mit  Kurbel- 
balbmcsscm  zwischen  200—370““  auf  der  Maschine  b«>arbeilül 
werden. 

Der  grösste  Weg  der  Bohrspindeln  in  der  l.ängenrichtnng 
beträgt  350““.  Die  Knndbewegungen  erhalten  die  Bohrstangen 
durch  Rad  und  Schraube  ohne  Ende,  konische  und  Stirnräder 
und  Stnfcnscheibe  mit  vier  Oeschwindigkeiteu.  Die  Bewegung 
ist  unabhängig  für  jeden  Spindelstock  und  sind  dcsluilb  noch 
zwei  besondere  Deckenvorgeit^e  vurliauden. 

Der  Vorschub  der  Bohrstangen  ist  verstellbar  und  geschieht 
mittels  Schraube  und  Schaltmechanismus  selbstwirkend  oder  von 
Hand.  Zwei  besondere  auf  dem  Bett  aufgeschraubte  Winkel 
dienen  zum  Festhalten  der  Räder. 

Ist  die  Locomotire  mit  Aassenstenemng  versehen,  so  ragt 
die  Gegenkurbel  der  Excenter  über  den  Zapfen  hinaus  und  es 
muss  dann  zum  Behufe  des  Nachdrebens  der  Kurbelzapfen  ein 
besonderer  abgekröpfter  Messerkojif  aufgesetzt  werden , welcher 
gleichfalls  mit  der  Bohrspindel  fest  verbundeu  und  von  dieser 
vor-  und  zurückgeseboben  wird. 

Sollen  endlich  die  centrisch  angeordueteu  Elxceuterzapfen 
der  Gegenkorbel  ahgedreht  werden,  so  wird  die  Achse  statt 
zwischen  den  Spitzen  in  zwei  eigens  dazu  bestimmten  Böcken 
gelagert,  mittels  aufgelegten  Riemens  in  Bewegung  geseUt,  und 
das  Messer  mit  Ualter  auf  die  Spitzenspindel  aufgesteckt,  welche 
ihren  Vorschub  mittels  eiues  besonders  angebracliten  Mechanis- 
mus mit  Riemenscheibe  und  Stirurädeben  erhält. 

Auf  diese  Weise  ist  die  beschriebene  Maschine  zu  allen  im 
Werkstättendienste  vorkummenden  Arbeiten  der  Kurbelzapfen 
aufs  vollkommenste  geeignet  und  im  btaude,  in  jeder  Beziehung 
rasche  und  gute  Arbeit  zu  liefern. 

Das  Gesammtgewiebt  der  Maschine  beträgt  8100  Kilogr. 

Unsere  Quelle  enthält  von  beiden  vorstehenden  Maschinen 
Zeichnungen. 

(Dinglers  polyt.  Journal,  216.  Bd.  S.  301  u.  477.) 


WesUnghoise's  alBssphirlsche  ElseBbahabrense  ia  Aaweadung  bei 
der  MidlaBd-EiseababB  ia  England. 

(Hierzu  Fig.  26  und  27  auf  Taf.  111.) 

Eine  der  grössten  englischen  Bahnen,  die  Midland-Eisen- 
bahn,  hat  sich  neuerdings  auf  Grund  ausgedehnter,  günstig  aus- 
gefallener Versuche  zur  Einführung  der  mit  coraprimirter  Luft 
betriebenen  Eisenbahnbremse  des  Amerikaners  Westinghouse 
entschlossen.  Diese  in  Amerika  violverbreitete  Bremse  wurde 
bereits  im  Organ,  Jahrgang  1873,  8.  lieft,  beschrieben  und  soll 
nachfolgend  eine  wohlgclungene  Verbindung  der  Bremsklötze  be- 
schrieben werden,  welche  dio  Midland-Eisenbabn  bei  ihr  an- 
wendet  und  die  auch  für  andere  Bremsvorrichtungen  empfohlen 
werden  kann. 

Zweck,  dieser  Anordnnng  ist  dio  gleichroässige  Vertheilung 
des  Drucks  auf  alle  4 gebremsten  Räder.  Zu  dem  Ende  greift, 
Elg.  26  und  27  Taf.  ID,  die  Kolbenstange  des  I.uftdruckcylinders 
a in  dem  Punkte  b eines  frei  beweglichen  Hebels  bf  an,  von 
welchem  aus  die  Zugstange  f f^  nach  dem  vorderen , die  Zug- 


stange cd  nach  dem  hinteren  Räderpaare  hinfhhrt.  I/>tztere 
ist  im  Punkt  d mit  einem  einarmigen  Hebel  e g verbanden,  der 
um  e als  Drehpunkt  schwingt  und  an  dessen  anderem  Ende  die 
Zugstange  gg|  angelenkt  ist,  und  verluüten  sich  die  Uebel- 
längeu  ed:eg  = bc:bf;  auf  beide  Zugstangen  ff,  und  g g, 
muss  sich  daher  der  Druck  der  Kolbenstange  gleiciiraä.ssig  ver- 
theilen. Die  weitere  gleichmäs.sige  Vertheilung  auf  die  beider- 
sintigen  Räder  geschieht  in  der  Weise,  dass  die  Zugstangen  in 
den  Punkten  f,,  resp.  g,,  wie<lernm  an  frei  bewegliche  gekrümmte 
Hebel  k i angreifen , die  durch  je  eine  in  E'ührnng  laufende 
Rolle  an  ihrem  oberen  E]nde  am  Herabfallen  gehindert  sind. 
Am  unteren  Finde  dieser  Hebel  sind  je  2 Zugstangen  i 1 und  j 1 
angebracht,  welche,  wie  aus  dem  Grundriss  ersichtlich,  schief 
zu  den  beiderseitigen,  durch  eine  Querstange  mit  einander  ver- 
bundenen Bremsklötzen  fuhren. 

Es  ist  klar,  dass  auf  diese  Art  sämmtliche  Bremsklötze, 
selbst  bei  verschieden  erfolgter  Abnutzung  noch  nahezu  gleich- 
stark an  die  Räder  angepresst  werden,  ein  einseitiges  F<^t- 
klemmen  einzelner  Räder,  mit  daraus  ent.springender  Abnutzung 
und  Unrundwerden  der  Radreifen  mithin  vermieden  ist.  Die 
Brem.sklötze  selbst  bestebeii  aus  Gusseisen  und  sitzen  beweglich 
in  gusseisc>rueu  Gehäusen,  welche  mittels  Hängestangen  an  dem 
Wagenrahmen  aufgehängt  sind,  und  an  denen  dit*  Zngstangen 
i 1 und  j 1 angreifen. 

(Noch  Dinglers  polyt.  Jonmal  213.  Bd.  p.  9.) 


Beweglicher  EiseobahB-Gleis-Kraba. 

Nach  dem  Engineering  vom  10.  .Septb.  1875. 

E'ür  dio  Midland-Eiscnbahn-Gesellschalt  ist  ein  Locomotiv- 
Dantpf-Krahn  durch  Appleby  Brothers  in  London  construirt 
worden,  welcher  eine  I.ast  von  5 Tonnen  tragen  kann.  Das  Trieb- 
werk kann  stets  ausgelöst  und  der  Krahn  einem  Zugu  angehängt 
wurden,  um  ihn  au  irgend  eine  Stelle  der  Bahnlinie  zu  bringen,  wo 
schwere  Gegenstände  gehoben  werden  sollen.  Die  Cylinder  sind 
mit  Couliss«‘nstcuoruog  versehen  und  die  verschiedenen  Bewegungen 
wurden  von  der  Maschineuwelle  übertragen;  und  zwar  noch  4 
verschiedenen  Richtungen  bin.  Die  Last  kann  eutweder  durch 
die  Bremse  oder  durch  Umsteuerung  der  Maschine  gusenkt 
werden.  Die  drehende  Bewegung  wird  durch  eine  doppelte 
Frictions- Kupplung  und  eine  eutsprcchonde  andere  Verbindung, 
welche  eine  breite  Walze  direkt  unter  der  Krahnsäuie  treibt, 
bewirkt.  Diese  Drehung  ist  in  jeder  Richtung  auszufohren  und 
gleichzeitig  mit  irgend  einer  der  anderen  Bewegungen;  die  Ge- 
fahr eines  Bruches  bei  der  plötzlichen  Hemmung  oder  Ingang- 
setzung ist  gänzlich  vermieden,  da  die  Operation  durch  die 
Reibung  an  den  Oberflächen,  anstatt  durch  Zahnräder  an  der 
Sockelplatte,  bewirkt  wird.  Die  Bewegung  zum  Heben  und 
Senken  des  Krahnarms  wird  durch  eine  Schnecke  und  ein  Paar 
Ketten  bewirkt,  deren  eines  Endo  an  dem  Krahngestelie  befestigt 
und  deren  anderes  sich  um  eine  Trommel  sclilingt.  Die  hebende 
Bewegung  wird  durch  eine  Welle  bewirkt,  welche  durch  dio 
Mitte  der  Krahnsäuie  geht  und  von  einer  gekröpften  Welle  ge- 
trieben wird ; das  untere  Endo  treibt  eine  andere  horizontal 
liegende  Welle  unter  dem  Krahnwagen,  und  um  deu  E’edern 
Ausdehnungen  zu  gestatten,  wird  die  Kraft  durch  eine  Glieder- 
kette auf  beide  Laufaebsen  übertragen. 
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Der  ganze  Erahn  ist  anf  einen  schmiedeei&ernen  Wagen 
tiootirt,  welcher  in  jeder  Beziehung  den  gewöhnlichen  Wagenge- 
Aellen  gleicht.  Der  Erahn  wird  gewöhnlich  in  den  Goterschnppen 
4er  Geseltschaft  zn  Derby  verwendet,  oder  wird  nach  verschiedenen 
Ottcfl  der  Strecke  geschickt,  wo  schwere  GegenstAnde  verladen 
«t.r  len  sollen.  Der  Erahnann  ist  gebogen,  nm  einen  genOgcndcn 
Bar-n  fOr  das  Heben  von  schweren  Blöcken  anf  Wagen  zn  er- 
halten and  am  Werkbolz  anfzericbten  oder  nm  einen  beech&digten 
Wagen  aofzubeben,  wobei  Keparatnren  am  unteren  Gestell  besser 
ansgefhhrt  werden  können  nnd  dergleichen  mehr.  Dem  Ver- 
nehmen nach  sollen  verschiedene  Erahnen  dieser  Art  für  die 
Midland-Eisenbahn-Gesellschaft  gebant,  oder  wenigstens  noch  in 


Ansfllhrang  sein  und  wir  glanben  , dass  sieb  ein  bedeutender 
Gewinn  an  Zeit  und  Arbeit  erzielen  lässt,  wenn  wenige  Erahnen 
dieser  Art  anstatt  der  grossen  Zahl  ganz  fester  oder  der  jetzt 
so  vielfach  angewandten  beweglichen  Uandkrabnen  eingefobrt 
werden ; viele  dieser  werden  an  den  Stationen,  wo  sie  anfgeetellt 
sind,  das  Jahr  kaum  ein  halbes  Dutzend  mal  gebrancht.  Bei 
einem  Unfälle  anf  der  Bahnstrecke  kann  keine  Frage  sein,  dass 
mit  Dampf  viel  rascher,  als  mit  der  Hand  gearbeitet,  demnach 
die  Zeit  bedentend  abgokOrzt  wird,  nm  die  Trümmer  aus  dem 
Wege  zn  räumen  and  können  dadurch  manche  Störungen  — durch 
Unfälle  bei  Personenzttgea  veranlasst  — vermieden  werden. 

U. 


Signalwesen. 


rafccr  die  SirherMtsverritliUBgea  am  Carveadreletk  li  Werdaa.  ' 

Vom  Maschinenmeister  Klien. 

(Hierzu  Tafel  U.) 

Der  stetig  wachsende  Verkehr  anf  den  Hauptlinien  der 
Sächsischen  Staatsbahnen  fDlirte  im  Laufe  des  Jahres  1871  zn 
der  Nothwendigkeit,  das  Cnrvendreieck  bei  Werdau,  in  welchem 
die  Strecken  Werdau- Reichenbacb  und  Wcrdan-Zwickon  zn-  . 
sammenlanfen,  durchans  mit  Doppelgleisen  zu  versehen.  Bis 
za  dieser  Zeit  war  innerhalb  des  Curvendreiecks  nnr  die  Rich- 
tsBg  Werdan-Reichenbach  zweigleisig  and  die  übrigen  eingleisig. 

Die  grosse  Zahl  der  am  Cnrvendreieck  verkehrenden  Züge 
— dsunals  gegen  100  in  24  Stunden  — liess  es  der  Betriebs- 
sicherheit halber  als  nothwendig  erscheinen,  die  Anlage  der 
Duppelgleiae  mit  einer  Einrichtung  zn  verbinden,  welche  folgende  ! 
Bedingnngen  erfüllt:  dass  sie  I 

1.  die  Bedienung  der  Signale  and  der  wichtigen  Einfobrts-  j 

weichen  in  eine  Hand  legt  und  j 

2.  vollständige  Sicherheit  gegen  ein  Znsaromenfahron  von  ; 
Zügen  innerhalb  der  Curvengleise  und  an  den  Eingängen 
derselben  bietet;  mit  anderen  Worten,  die  gestaltet,  dass 
alle  Züge,  die  znfolge  der  Doppelgleise 
gleichzeitig  in  denselben  verkehren  dürfen, 
anch  gleichzei  tig  gefahrlos  indenseiben  ver- 
kehren können,  und  die  dnreb  ihren  Mcchanismns 
jede  falsche  Stellung  von  Signalen  oder  Weichen  verhindert. 

Beiden  Bedingnngen  konnte  dnreh  die  Anwendang  des 
Sasby-Farme  r' sehen  Systems  der  Wcicbenstellung  entsprochen 
Werden. 

Die  Erfahmngen,  die  über  eine  auf  dem  CentralgOterbabn- 
bof  in  Stettin  nach  diesem  System  ansgefübrtc  Weichen-Anlage 
vorligen,  berechtigten  zn  dem  Schluss,  dass  sich  das  System 
ssch  im  vorliegenden  Falle  bewähren  werde,  obgleich  die  Ent- 
iemong  der  Weichen  von  dem  Anfstellnngspunkte  des  Stell- 
jppsrates  hier  etwa  löO  Meter  grösser  ist,  als  die  grösste  in 
Stettin  vorkommende. 

Die  ganze  Einrichtung,  deren  Beschreibung  ich  mir  zur 
Aufgabe  gestellt,  besteht  non  in  Folgendem : 

1.  An  jedem  Cnrveneingang  sind  zwei  einarmige  S|HiTsignate 
anfj^ellt;  das  eine  rechts,  das  andere  links  znm  Bahn- 


körper. Das  — gegen  die  Corvenpitzo  gesehen  — rechts 
gestellte  Signal  gilt  für  den  nach  rechis  abzweigenden 
Strang,  das  links  gestellte  für  den  nach  links  abzweigenden. 
Der  SignalflOgul  zeigt  — in  der  Zagsrichtong  gegen  das 
Signal  gesehen  — stets  nach  rechts.  Die  Stellong  der 
Sperrsignale  erfolgt  von  dem  Wärtcriiaus  inmitten  des 
Curvendreiecks. 

2.  Die  Stellung  der  Eingangsweichen  R,  W und  Z an  den 
drei  Cnrvenspitzen  wird  von  demselben  Wärterhans  be- 
wirkt; die  Stellnng  der  Aasgangsweichen  Hj,  W|  und  Z^ 
durch  die  an  den  Cnrvenspitzen  anfgestellten  Weichen- 
wärter. Die  Ausgangsweichen  sind  sonach  von  den  Ein- 
gangsweichen  und  den  Signalen  vollständig  anabhängig. 

3.  Die  Stellhebel  der  sechs  SiMMTsignale  and  der  drei  Ein- 
gangsweichen,  die  sich  sämmtlich  im  Wärterhans  befinden, 
sind  mechanisch  so  verbanden,  dass  der  bereits  ange- 
gebenen Bedingung  für  das  gleichzeitige  Befahren  des 
Curvendreiecks  genügt  wird.  Die  mechanische  Verbindnng 
gestattet  sämmtlicbe  für  den  Lauf  dieser  Züge  nothwendigen 
Verstellnngen  der  Sperrsignal-  and  Weichenhebel  und  ver- 
hindert jedwede  unrichtige  Stellung  dieser  Hebel. 

4.  An  jeder  Cnrvenspitze  befindet  sich  eine  einfache  Vor- 
richtung, dnreh  welche  vom  Weichenwärter  die  erfolgte 
Ansfahrt  eines  Zages  ans  der  Cnrve  in  nicht  missznver- 
stehender  Weise  nach  dem  Wärterhans  mitgetheilt  wird. 

I.  Die  Sporrsignale. 

Diese  sind  von  der  an  den  Staatsbahnen  gebränchlichen 
Constmetion,  bestehend  in  einem  Flügel  mit  Ijitemenscheibe, 
dessen  horizontale  Lage  — bei  Nacht  rothes  Licht  — 
«Sperrung»,  und  dessen  schräg  nach  Aufwärts  ge- 
richtete Lage  — bei  Nacht  grünes  Licht  — «freie 
langsame  Fahrt»  bedeutet. 

Das  Sjicrrsifk'nal  steht  in  der  Regel  anf  S|termng  und  giebt 
nur  vorübi-rgeliend  einem  ankommenden  Zuge  freie  Fahrt.  Es 
ist  ReK<!l,  das  Sperrsignal  nach  Passiren  des  Zages  sofort  wieder 
anf  Spermng  zn*  stellen. 

Die  Bewegung  eines  solchen  Sperrsignals  kann  ans  einer 
Entfernong  bis  zn  1000  Metern  ohne  Anstand  durch  einen 
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Drabtzng  erfolgen,  sobald  der  Stellmechanismas  die  dargestellte 
ConstructioD  hat.  Bei  der  Stellung  des  Sperrsiguals  auf  S|M>rruDg 
steht  der  Stellhebel  aufrecht  und  das  an  der  Kette  hüDgunde 
Gewicht  spannt  den  Draht.,  ohne  eine  Bewegung  desi<elben  in 
der  Pfeilriclitung  bewirken  zu  können. 

Das  Gewicht  ist  aus  diesem  Grunde  etwas  kleinem  als  die 
Kraft,  die  uöthig  ist,  um  den  Sperrsignal-FiOgel  zu  heben  und 
gleichzeitig  die  Reibung  des  durch  das  Gewicht  ges]>annten 
Drahtes  an  seinen  Führungs-  und  Ablenknngspunktcn  zu  Qber- 
winden. 

Die  Hebung  des  Simrrsignalflügels  erfolgt  durch  die  Um- 
legung des  Handhebels  in  die  horizontale  Lage.  Bei  dieser  Um- 
legung klemmt  sich  zunAch.st  die  Kette  fest,  der  Draht  wird 
beim  weiteren  Umlegen  des  Hebels  mitgenommen  und  hierdua'h 
der  Flügel  gi-hobeo. 

Ausdehnungen  durch  hohe  Temperatur  und  die  Streckung 
des  Drahtes  kommen  hierbei  nicht  in  Frage,  sobald  das  Gewicht 
den  nOtbigen  Spielraum  nach  Üben  und  Unten  hat. 

Bei  der  Rückstellung  des  Hebels  in  die  verticale  Stellung 
wird  die  Si<annung  des  Drahtes  zunächst  vermindert  und  geht  | 
hierdurch  der  SignalflUgel  durch  sein  Eigengewicht  in  die  horizontale 
Lage  zurück.  Der  Flügel  ist  bereits  in  Ruhe,  wenn  das  Ge- 
wicht an  der  Kette  wieder  auf  den  Draht  ein  wirkt. 

Die  Fühmng  der  Signaldrähte  — soweit  dieselben  die  Gleise 
nicht  zu  überschreiten  haben  — erfolgt  in  denselben  Schutz- 
kästen,  in  denen  das  Gestänge  für  diu  Weichenbewegung  liegt. 
Vor  den  Gleisüberschreitungen  werden  die  Drähte  schräg  nach 
aufwärts  und  durch  Rollen  in  der  igitbigen  Höhe  und  Richtung 
weiter  g^tführt. 

II.  Die  Eingangsweichen. 

Die  Stellung  der  Eingangsweichen  erfolgt  durch  ein  steifes 
aus  Gasröhren  von  35“™  äusserem  Durchmesser  gebildetes  Ge- 
stänge. 

Die  einzelnen  Rohre  sind  in  solider  Weise  mit  einander 
steif  verbunden  und  in  Abständen  von  ca.  3“  auf  Rollen  ge- 
lagert, von  denen  je  eine  um  die  andere  mit  einer  Gegenrolle 
versehen  ist,  die  dos  Ausweichen  nach  Üben  verhindurt,  Flantscbc 
an  den  Rollen  verbindeni  ein  Ausbiugen  nach  den  .Seiten. 

Der  Einfluss  der  Ausdehnung  durch  höhere  Temi)oratur 
wird  bei  zweien  der  Gestänge  durch  einen  inmitten  derselben 
eingeschalteten  Doppelhebel  beseitigt. 

Da  die  Ausdehnung  der  beiden  Hälften  eine  gleich  gmsse 
ist,  so  wird  dieselbe  durch  Drehung  des  freischwingenden  Doppel- 
bebels vollständig  ermöglicht,  ohne  einen  wesentlichen  Druck  auf 
die  Endpunkte  des  ganzen  Gestänges  anszuüben. 

Bei  dem  nach  Werdau  zu  führenden  Gestänge  wird  diese 
Ausgleichungsvorrichtung  durch  zwei  Winkelhebel  gebildet,  denm 
Anwendung  sich  durch  die  Unterführung  der  Gleise  — ungefähr 
in  der  Mitte  der  Weglänge  — ohnedi(‘s  nothwendig  iiuichte. 

Das  Gi*stänge  ist  in  einen  etwas  Ober  die  Planie  erhöhten, 
gut  entwässerten  Holzkasten  gelegt,  der  von  .Aussen  durch  Decktd 
zugänglich  ist. 

An  den  Punkten,  wo  grössere  Vertiefungen  im  Terrain 
überschritten  werden  müssen,  ist  dasselbe  .auf  I-ongsch wellen 
gelagert,  die  durch  Bücke  getragen  werden. 


Bei  den  drei  vorkommenden  Oleisunterführungen  der  Ge- 
stänge erfolgt  die  Kup|H;lung  des  unter  dem  Gleise  ebenfalls 
in  einen  HoUkasten  gelegten  Stücks  mit  den  beiden  andern  höher 
liegenden  Theilen  durch  aufrecht  stehende  Wellen  mit  oben  und 
unten  anfgekeilten  Armen. 

Diese  Arme  haben  eine  genügende  Länge,  um  bei  den  vor- 
kommenden grössten  Ausdehnungen  der  Oestängtheile  noch  günstige 
.Angriffspunkte  zu  bieten.  .An  den  Enden  sämmtlicher  Gestäng- 
theib'  befinden  sich  einfache  Stellvorrichtungen,  sowie  Stelllöcher 
zur  leichten  Montirung. 

Der  Anschlnss  an  die  Weiche  ist  so  ausgofOhrt,  dass  durch 
Heranssschlagen  eines  Bolzens  derselbe  unterbrochen  und  dio 
Weiche  dann  wie  die  Ansgangsweicbe  von  der  Hand  des  Wärters 
stellbar  wird.  Es  geschali  dies,  um  bei  etwa  vorkommendeu 
Störungen  am  Gestänge  oder  am  Apparat  im  Wärterhaus  den 
Betrieb  nicht  zu  stören ; doch  wurde  hiervon  bis  jetzt  noch  nicht 
Gebrauch  gemacht. 

Es  mag  hierbei  bemerkt  werden,  dass  der  Weg  des  Ge- 
stängendes  im  Wärterhaus  ein  weit  grösserer  sein  muss  — nahe- 
zu der  l'.  jfacho  — , als  der  schliesslich  erforderliche  Weg  des 
Gestängendes  an  der  Weiche,  um  einen  vollständig  guten  Schluss 
der  Weiche  zu  erzielen. 

III.  Stellapparat  im  Wärterbause. 

Die  Stellung  der  3 Eingangsweichen  R,  W und  Z und  der 
sechs  SiK-rrsignale  erfolgt,  wie  ben-its  bemerkt,  durch  die  im 
Wärterhause  aufgestellten  t)  Hebid. 

Die  Fänrichtong  der  6 Stellhebel  für  dio  Sperrsignale  wurde 
bereits  beschrieben. 

Di«  Stellung  der  drei  Eingangsweichen  erfolgt  durch  lang- 
armige  Winkelhebcl  und  zwar  ist  jeder  derselben,  wie  aus  der 
Zeichnung  des  Stellapparats  hervorgeht,  zwischen  die  beiden  zur 
gleichen  Curvenspitze  gehörigen  Sperr- Signalhebel  gelegt. 

Die  ganze  Gruppirung  ist  entsprechend  der  örtlichen  Lage 
getroffen. 

Die  mechanische  Verbindung  der  Signal-  und  Weichen- 
hebel ist  derart,  dass  zunächst  jede  einzelne  der  sechs  möglichen 
i Zugsrichtnngen  K— W,  R— Z,  W— R,  W — Z,  Z — R und  Z — W 
‘ frei  gegeben  werden  kann,  dass  aber  nur  dio  Züge  in  folgenden 
Richtungen  gleichzeitig  das  Curvendnäeck  befahren  können; 

1.  R — Z und  Z — R,  oder 

2.  W— R und  R— W,  oder 

3.  Z— -W  und  W — Z,  oder 

4.  R— Z,  W— R und  Z-W. 

Es  ergiebt  dies  folgende  Bedingungen  für  die  Construction 
der  mechanischen  Verbindung : 

1.  dass  beim  Stand  der  beiden  Sperrsignale  einer  Curven- 
spiize  auf  Sperrung  die  zugehörige  Weiche  beliebig  ver- 
stellbar ist; 

2.  dass  mit  einem  Siwrrsignal  «freie  Bahn»  nur  dann  gegeben 
werden  kann,  wenn  die  Stellung  der  zugehörigen  Weiche 
die  richtige  ist,  woraus  von  selbst  folgt,  dass  nicht  l>eide 
S|>errsigualo  einer  Curvensi>itze  gleichzeitig  auf  «freie  Bahn» 
gestellt  werden  küDnen; 
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3.  dass  jedes  Sperrsignal  bei  der  Stelinng  anf  «freie  Bahn»  | 
zogleich  die  zngehArige  Weiche  in  der  richtigen  Lage  so  ! 
lange  festhalt,  als  das  Zeichen  «freie  Bahn»  steht;  i 

4.  dass  jedes  Signal  einer  Cnrvenspitze  anf  die  Signale  der  | 
beiden  andern  Corvenspitaen  so  einwirkt,  dass  eine  Stelinng 
des  Signals  nnr  möglich  ist,  wenn  die  Stellung  der  Signale  ! 
der  beiden  andern  Cnrvenspitaen  der  beabsichtigten  Signal- 
stelinng  nicht  widersprechen.  Bei  der  möglichen  Um- 
Btellnng  mOssen  alle  Signale,  deren  weitere  Umstellnng 
Gefahr  brachte,  in  der  gefahrlosen  I-age  festgostellt  und 
so  lange  festgebalten  werden,  als  das  betreffende  Signal 
auf  «frei»  steht. 

Der  mechanische  Zusammenhang  wird  dadurch  erreicht, 
dass  jeder  Weichen-  und  Sperr  - Signalhehel  eine  Platine  in 
boitcontaler  Richtung  vorschiebt,  durch  welche  mittels  kräftiger, 
ebenfalls  in  horizontaler  Ebene  schwingender  SchlOss(>l  die  abzu- 
s{>eiTeDden  Hebel  an  jeder  Umstellnng  verhindert  werden. 

Da  die  Stellhebel  fflr  die  Si>errsignale  eine  andere  Lage 
haben  and  von  anderer  Form  sind,  als  die  Hebel  fhr  die  Weichen, 
was  schon  der  Unterscheidung  halber  als  zweckmOesig  erscheint, 
so  sind  ftlr  die  ersteren  besondere  Hülfshebel  erforderlich,  die 
ganz  Obereinstimmend  mit  den  nnteren  Theilen  der  Weicben- 
Handbebel  geformt  sind. 

Der  viellmcht  auffallende,  grosse  nasenfOrmige  Ansatz  an 
diesen  Weichenbebein  and  llQlfrhebeln  gestattet,  aämmtlicbe  j 
ScldSascl  mit  Aasnahme  von  dreien  vollständig  gleich  za  gestalten,  : 
Die  constrnctive  Amsfahrung  geht  aus  der  angefOgten  Zeich- 
nung, welche  gleichzeitig  eine  schematische  Darstellung  der 
Wirkungsweise  der  Platinen  und  ScbiQssel  enthält,  hervor. 

Ana  den  angefhbrten  Constrnctions-Bedingnngen  ergiebt  sich  , 
ferner  die  ganze  Anweisung  fitr  die  Bedienung  des  Apparats; 
sie  lautet: 

1.  ebe  ein  Signal  anf  «freie  Bahn»  gestellt  werden  kann, 
ist  die  IVeiche  in  die  richtige  I,age  za  bringen; 

2.  die  Umstellung  einer  Weiche  kann  nur  erfolgen,  nachdem 
beide  zugehörige  Signale  anf  Sperrung  gebracht  sind; 

3.  nach  Eingang  des  Signals  des  erfolgten  Durchlaufes  eines 
Zuges  ist  zuerst  der  betreffende  Signalhehel  and  sodann 
der  Weichonbebel  in  die  Rnhcstellung  zu  bringen. 

Die  Ruhestellang  der  Hebel  ist  die  far  Fall  4 : 

R—Z,  W— R und  Z-W.  | 

Aus  dieser  Ruhestellung  kann  jeder  Weichenhebef  j 
laerst  gebracht  werden,  der  dann  bei  seiner  Umstellung  die  I 
Stellung  aller  dieser  Weichenstellang  widersprechende  Signale  durch  . 
Voi-Khieben  der  Klinken  vor  die  betreffenden  Hebel  verhindert. 

Von  den  Signalhebeln  können  zuerst  nur  diejenigen 
gezogen  werden,  for  welche  bei  der  Rnhestellnng  der  Weichen-  i 
h»M  die  Weicbenstellnng  die  richtige  ist.  | 

IV.  Vorrichtung  zur  ROcksignalisirnng  der  Züge. 

Um  im  Wärterhaiia  zu  wissen,  ob  ein  Zug,  der  in  die  ; 
(urre  eingefihren.  dieselbe  vollständig  passirt  hat,  ist  von  dem  i 
Weichenwärter  jeder  Cnrvenspitze  ein  Zeichen  der  erfolgten  Ans-  | 
£skrt  nach  dem  Wärterhans  zu  geben.  i 

Es  besteht  dieses  Zeichen  in  einem  Qlockenscblag  und  dem 
.\nfwerfen  einer  Schrifttafel,  welche  die  Richtung,  in  welcher 
d»r  Zug  ausgefohren  ist,  dem  Wärter  im  Hanse  anzeigt. 


Obgleich  der  zn  gebende  Glockenschlag  nnr  eines  Klingel- 
znges  bedarf,  so  muss  derselbe  doch  bei  aller  Einfachheit  voll- 
ständige Sicherheit  gegen  die  EinflOsse  der  Längenverändemng 
durch  Temperatamnt4TSchicdo  bieten,  darf  keine  grosse  Kraft- 
anstrengnng  erfordern,  muss  bei  der  grossen  Länge  vollständig 
sicher  wirken  nnd  von  grosser  DanerfaafUgkeit  sein;  auch  et- 
waiges Nichtwirken  selbstthätig  anzcigen. 

Zunächst  dem  Weichenhebel  der  Ansgangsweiche  ist  ein 
Pfahl  eingerammt,  an  dem  die  Drehpunkte  der  einfach  gestalteten 
Drebknrbel  a nnd  des  Znghcbels  b befestigt  sind.  In  der  Mitte 
der  2““  starken  Drahtleitnng  x Ist  eine  Ausgleicbsvorrichlung 
nach  demselben  Princip,  wie  bei  den  Weichengestängen  ange- 
bracht, der  jedoch  im  vorliegenden  Falle,  wo  im  Drahte  nnr 
ein  Zug  ansgeObt  werden  soll,  noch  andere  Functionen  zafallen. 

Im  Warterhan.se  greift  der  Draht  x am  knrzen  Ende  des 
Hebels  c an,  der  durch  eine  Stange  mit  einer  Welle  d verbunden 
Ist,  welche  einen  Danmen  e zum  Umwerfen  der  Schriftplalte  f 
nnd  einen  Hammer,  trägt. 

Die  Handh.'kbnng  ist  folgende: 

Der  Weichenwärter  dreht  die  Kurbel  a,  die  durch  die 
Drahtspannung  fest  an  der  Nase  g anliegt,  ein  Mal  in  der  Pfcil- 
richtung.  Es  bleibt  dabei  zunächst  der  Draht  x zwischen  der 
Kurbel  nnd  der  Aasgleicbsvorrichtung  gespannt  nnd  das  Gewicht 
an  der  Aasgleicbsvorrichtung  geholien  nnd  zwar  so  lange,  bis 
die  Verlängerung  h der  Drehkurbel  a von  der  Warze  i des 
Dmhthebels  b abgleiU>t.  In  dems<-lben  Augenblick  fällt  das  Ge- 
wicht an  der  Ausgleichsvorrichtung  nach  abwärts  und  bewirkt 
— da  nnr  die  nnbedentendo  Reibung  zweier  zunächst  nicht 
gespannter  Drähte  zu  Überwinden  ist  — dnreb  den  entstehenden 
plötzlichen  Zug  ln  dem  Drahte  x zwischen  ihm  nnd  dem  Wärter- 
baase einen  Schlag  an  der  Glocke  and  das  Aufwerfen  der  Schrift- 
platte  f.  Das  Gegengewicht  am  Hebel  c fährt  den  Hammer 
in  die  Rnhestellung  znrOck,  während  die  Scbriftplatte  f anfrecht 
stehen  bleibt. 

Die  bewegende  Handkurbel  a schnappt  nach  Vollendung 
einer  Umdrehung  durch  die  eigene  Federkraft  hinter  der  Nase  g 
ein  and  der  Anfangszustand  des  ganzen  Apparates  ist  wieder 
hcrgestellt.  Es  ist  ersichtlich,  dass  sich  der  Mechanismus  auch 
zur  Abgabe  combinirter  Zeichen  — mehrere  Schläge  — eignen 
wtlrde,  wozu  bis  jetzt  jedoch  eine  Veranlassung  noch  nicht  vor- , 
gelegen  hat. 

Hat  der  Wärter  im  Hanse  das  Signal  erhalten,  so  legt 
er  die  betreffenden  Hebel  in  die  normale  Lage  zarQck  und  klappt 
die  Scbriftplatte  wieder  um. 

Die  drei  den  Weichenhcbeln  entsprechend  gnippirten  Signal- 
glocken haben  einen  verschiedenen  Klang. 

Nachdem  in  Vorstehendem  der  mechanische  Theil  der  Ein- 
richtung bt>sprochen,  bleiben  noch  einige  Worte  äl>er  die  Kosten 
and  den  Betrieb  der  Einrichtnng.  sowie  darflber,  wie  sich  dieselbe 
bewährt,  zu  sagen. 

Die  Gesammtkosten  betrogen  ca.  9000  Thlr.  and  entfrUen 
davon : 

ca.  IGUO  Thlr.  anf  das  Wärterhans  inmitten  des  Cnrvendreieeks, 

< 3600  « anf  den  Mechanismns  nebst  allen  Transmissions- 

thcilen, 
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ca.  ßOO  Tbir.  aof  die  eisernen  Sperrsignale  mit  Grflndung  ' 
derselben, 

< 8000  < auf  die  lleratclIaDg  der  Sebotzkästen  mit  deren 

zum  Tbeil  sehr  hoben  Traggerösten , der  : 
Scbwellen  far  das  Gestänge,  sämmtlicbor 
Grändongen  der  Eckpunkte  im  Gestänge, 
sämmtliche  HandarbeitcrlOhne  und  alle  vorher 
nicht  angefohrten  Kosten. 

ln  diesen  Kosten  sind  die  noch  zu  erwähnenden  telegraphischen 
Apparate  nicht  enthalten. 

Das  erste  Stockwerk  des  'Wärterbauses.  in  welchem  dio 
Handhebel  anfgestellt  sind  und  das  dem  NVärter  einen  freien 
Ueberblick  gewährt,  enthält  gleichzeitig  die  telegraphischen 
Apparate.  Das  Wärterhaus  ist  für  die  drei  Verkehrslinien  gleich- 
zeitig Blocksignalstatiou. 

Ueberdies  erhält  dasselbe  von  den  drei  zunächstliegenden 
Stationen  Werdau,  Zwickau  und  Keumark  lx>z.  Reichenbach  das 
electrische  Glockensignal  bei  Abgang  d«  Zuges  von  der  be-  j 
treffenden  Station,  sowie  die  telegraphische  Anzeige  der  Abgangs-  | 
zeit  und  der  .\rt  des  betreffenden  Zuges  und  hat  die  Anzeige  ' 
Ober  den  Durchlauf  eines  Zuges  an  die  betreffende  Station 
weiter  zu  geben. 

Nach  Ausweis  des  geführten  Journals  durchfuhren  im  No- 
vember des  Jahres  1873  täglich  130  Zuge  das  Curvendreieck. 

Die  Einrichtung  ist  seit  dem  Frühjahr  1872  im  Gange  und  j 
hat,  abgesehen  von  dem  unwesentlichen  Reissen  eint's  Sperrsignal- 
drabts  und  eines  Klingeldrahtes  in  keiner  Jahreszeit  eine 
Storung  erlitten  oder  irgend  eine  Schwierigkeit  oder  Un- 
bequemlichkeit veranlasst. 

Während  der  ganzen  Zeit  hat  eine  Nachstellung  der  Ueber- 
traguugsmechanismen  nicht  zu  erfolgen  brauchen,  und  haben  sich 


demnach  die  angewandten  Ausgleichnngsvoirichtungcn  der  lAngen- 
verändemngen  durch  Temperaturunterschiede,  sowie  sämmtliche 
Ap|>arate  als  zweckentsprechend  erwiesen. 

Nachschrift  Für  die  Hewäbmng  der  Anlage  spricht, 
dass  im  Jahre  1875  die  Ansfahrung  einer  ähnlichen  Anlage 
im  Curvendreieck  am  GOterhahnhof  Alt.stadt-Dresden  genehmigt 
wurde. 

Bei  dieser  Anlage  soll  das  R 0 p p e l'sche  System  der  Fest- 
stellung der  Stellhebel  Verwendung  linden. 

(Aus  den  I’rotocollen  der  84.  Hauptversammlung  dt« 
Säebs.  Ingenieur-  und  .\rehitekten-Vereins.) 

Rabianoa's  SIgaalsplegel  IHr  Elseibabnzige. 

Der  Obennaschinennieister  der  Great  Western  Eisenbahn  in 
Canada  H.  Robinson  brat^hte  in  der  Höhe  des  bedeckten 
Fahrerstandes  der  l.ocomotive  zwei  nach  rückwärts  geneigte 
Spiegel  an , welche  dio  obere  Ansit'ht  des  ganzen  angeliängtei 
Zuges  in  den  Augjmnkt  d»*s  Fahrers  refleclinm,  um  dem  Loco- 
motivfohrer  den  leichten  und  fortwährenden  Ueberblick  Ober  den 
seiner  Führung  anvertrauten  Eisenbahnzug  zu  gewähren , obr 
dass  er  genOlhigt  wäre  sich  nach  rOckwärts  zu  dn’hen.  Auf 
dies«’  Weise  ist  der  Führer  in  den  Stand  gesetzt,  sowohl  den 
ungestörten  Zusammenhang  aller  Waggons  zu  Oberwachen,  CM 
auch  etwaige  Signale  der  Passagiere  oder  Schaffner  sofort  wahr- 
zunebmen;  gleiche  Spiegel  in  dem  erhöhten  Coupe  des  Zugfüh- 
r«’rs  sollen  denselben  Zweck  venollständigen. 

Diese  Anordnung  ist  tbatsächlich  auf  den  Fahrbetriebsmit- 
teln der  erwähnten  amerikanischen  Bahn  durchgefohrt  und  soll 
sehr  günstige  Resultate  ergeben  haben. 

(Railroad  Gazette  1875.) 
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l'eber  den  Koblenverkebr  auf  den  preosslsthea  Elsenbabnea  von 
H.  Schwabe,  Regierungs-  und  Baurath,  Mitglied  der  kgl. 
Direction  der  Niedcrschlesisch -Märkischen  Eisenbahn.  Mit 
sieben  Kupfurtafcln.  (Separat-Abdmek  aus  der  Zeitschrift  f. 
Bauwesen  Jahrg.  1874.)  Berlin  Verlag  von  Ernst  & Kom 
1875.  gr.  4. 

Diese  bcachtenswcrthc  Schrift  liefert  einen  stdir  schützbaren 
Beitrag  zur  I-ösong  der  wichtigen  Frage:  «wie  bei  Ver- 
minderung der  Anlage  und  Betriebskosten  die 
Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen,  der  ausser- 
ordentlichen Steigerung  des  Verkehrs  ent- 
sprechend, erhöht  werden  kann.»  — Der  Verfasser 
weist  in  der  Vorbemerkung  zunächst  auf  die  ausserordentliche 
Yerkehrssteigerung  nach  Beendigung  des  französischen  Kriegs  hin, 
die  sich  vorzugsweise  in  einer  alle  Erwartungen  übertreffenden 
Vermehrung  des  Kohlenverkehrs  äusserte,  bebt  die  grossen 
Schwierigkeiten  hervor,  selbst  bei  rechtzeitiger  Be.schaffung  der 
Betriebsmittel,  den  Verkehr  zu  bewältigen,  da  es  in  so  kurzer 
Zeit  unmöglich  ist,  die  Bahnhofsanlagen  in  gleichetn  Schritt  mit 
der  Zunahme  des  Verkehrs  zu  erweitern,  ferner  die  ausser- 


ordentliche Belastung,  welche  die  Eisenbahnen  durch  dio  fort- 
dauernde Erweiterung  der  Bahnhofsaidagen  in  Betreff  der  F.r- 
höt;ung  der  Ankagekosten  erleiden  und  macht  bei  der  in  neuester 
Zeit  gebotenen  dringenden  Notbwendigkeit  (die  Betriebskosten 
{ gleichzeitig  mit  der  Befriedigung  der  vorgenannten  Anforderungen 
j zu  vermindern)  darauf  aufmerksam,  dass  in  gleicher  Weise,  wie 
■ dii-s  bei  dem  früher  entwickelten  Vorkehr  der  englischen  Eisen- 
bahnen bereits  geschehen  ist,  nunmehr  auch  für  die  Hanptver- 
; kebrslinien  Preussens  der  Zeitpunkt  gekommen  ist,  der  oben  an- 
gedenteten  Frage  näher  zu  treten.  Dann  folgt:  I.  Ueber- 

blick Ober  den  gegenwärtigen  Zustand  des  Be- 
I trieb  es;  namentlich  in  Betreff  der  Bahnhofsanlagen  im  .Allgo- 
meinen,  des  Betriebsdienstes,  der  Verminderung  der  Achsenzahl 
der  Lastzüge,  der  Ih’triebsmittel,  Wauenausnutzung  in  Bezug 
auf  den  «Inrcblaufenen  Weg.  II.  Specielle  Einrichtungen 
für  den  Kohlen-  und  Erzverkehr,  worin  besonders  die 
Notbwendigkeit,  die  Be-  und  Entlodungszeit  abzukOrzen,  die  Ein- 
richtung der  Kohlenwagen  zur  Selhstentladung  hervorgehoben 
und  die  Anlage  von  mustergOltigen  Kohlenbahnböfen  der  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  zu  Wien,  am  Hafen  bei  SaarbrOcken,  der 
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^tvnbahoeD  der  Kassanitcheo  Eisenbahn,  verschiedene  englische 
EohlenbahnhOfe,  sowie  durch  gute  Abbildungen  erläutert,  be> 
rbrieben  werden.  III.  Einfluss  der  vorerwähnten  Ver- 
bessernngen  auf  den  Betrieb,  namentlich  durch  Er- 
inobtemng  in  Betreff  der  Anlage  der  Stationen  durch  ller- 
Scllung  besonderer  Kohlenhahnhofe,  Verminderung  des  Rangir- 
äeustes,  erhöhte  Leistungsßhigkeit  der  Stationen,  Einschränkung 
der  Nebengleise  und  verschiedene  Methoden  des  Rangirdienstes 
tnf  den  englischen  und  deutschen  Eisenbahnen. 

Ans  den  Scbhisebemerknngen  entnehmen  wir  noch:  «Die 
Anlage  der  Kohlenbahnhüfe  nach  den  im  Vorhergehenden  er- 
«ihnten  Principien  wird  «-s  in  den  meisten  Källen  ge.statten, 
den  Kohlenbahnbof  von  den  Qbrigen  Stationanlagen  zu  trennen 
jsd  durch  eine  sichere  Umwehrung  gegen  die  von  der  Qe- 
-'ichäftswelt  vielfach  beklagte  Beraubung  zu  schätzen.  Eine 
“Wirksame  Abhilfe  dieses  Uebelstandes  wird  jedoch  dadurch  erreicht, 
nrena  das  Entladen  der  Kohlenwagen,  wie  dies  auf  dem 
Koblenbahnhofe  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  der  Fall  ist, 
ausschliesslich  Von  der  Bahnverwaltnug  bewirkt 
•«ird,  welche  schon  wegen  der  raschen  'Wiederbenntzung  der 
Wagen  das  grOsste  Intereese  hat,  die  Entladung  selbst  anszu- 
lährt-n,  und  der  es  wegen  der  dauernden  Beschäftigung  der 
’iArbeiter  nicht  schwer  werden  wird,  dafOr  znverlässigo  Kräfte 
m gewinnen  und  die  Entladung  sellwt  zu  jeder  Zeit  bei  Tag 
und  Nacht  dem  BedDrfuiss  ents]>rechend  za  bewirken.» 

K . . . 1. 


Technische  Kalender  pro  1876. 

1 kaleader  flr  Eiaeabaha  • Tcehaiker.  Bearbeitet  unter  Mitwir- 
kung von  Faebgenossen  durch  E.  Ueusinger  von  Wal- 
degg, Uberingenieur  in  Hannover  und  Uedacteur  des  tech- 
nischen Organs  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-VerwaUungen. 
Dritter  Jahrgang  1876.  Nebst  einer  Ehenbahnkarto  in  2 
Blättern  und  52  Holzschnitten , sowie  verschiedene  andere 
Beilagen.  Wiesbaden  C.  W.  Kreidel’s  Verlag.  In  Leder  ge- 
bunden 3 Hark. 

Durch  die  Vereinigung  des  seit  einigen  Jahren  von  U hein- 
bar  d und  Schlebach  heransgegebenen  deutschen  Ingenieur- 
Kalettders,  mH  dem  vorstehenden  in  demselben  Verlage,  sind 
vesentliche  Vortheile  für  beide  Kalender  erzielt  wurden.  Ganz 
neu  sind  folgende  Capitel:  Ueber  Fundationen;  Preisentwicke- 
iungen  für  Maurer-  und  Steinhauerarbeiten;  for  Strassenbauten 
He.;  aus  dem  Maschinenbau ; Dampfkesselanlagen ; Vermessungs- 
»wen,  vom  Professor  Schlebach  in  Winterthur;  Barometri- 
»cbes  Uobi-nmesaeu , vom  .Abiheil.  - Baumeister  Richard  io 
Baimen;  I>ocoinotiv-  und  \Vagenbau  nel>st  divenuu)  Preisen  bei 
.Vtubeschaffungen,  vom  kgl.  Maschincniui-ister  Georg  Meyer  in 
Hatibor;  Notizen  aus  dem  Eisenbabnlwtrieb,  von  demselben. 
Ausserdem  wurden  die  vom  Professor  Keck  bearbeiteten  Ab- 
sebshte  Ober  Mathematik  und  Mechanik  an  verschiedenen 
Stdiro  ergänzt  nnd  verbessert , die  Capitel  Erdban . Tunnel- 
los,  Bahnoberbau,  Bahtiunb-rhaltuiig  wesentlich  erweitert  und 
vervollständigl . Die  sehr  speciellen  Ihrcisermittelungcn  fast 
aller  Gegenstände  des  Kisenbahnbaues  und  Belrieb<-s  nacli  Mark 
und  Pfennig  sind  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  entsprechend 
nnd  g<*naa.  Aach  ai«  technische  Statistik  wurde  nacii  den 


I nenesten  Angaben  sämmtlicher  Bahnverwaltnngen  des  dentseben 
i Eisenbahn-Vereins  und  der  schweizerischen  Eisenbahn-Verwal- 
tungen dnreh  Hm.  Abtheil.-Baumeister  Richard  in  Barmen 
ganz  nmgearboitet  und  durch  6 neue  Rubriken  (den  mittleren 
Steigungs-  and  Krflmmangsverhältnissen  noch  Procenten  berech- 
net) vervollständigt,  sowie  das  Verzeichniss  des  technischen  Per- 
sonals and  die  Uebersiebt  der  Locomotiv-  und  Wagenfabriken 
' nach  ofiiciellen  Angaben  ergänzL  Die  am  Schlüsse  des  Kalen- 
j dariums  anfgenommenen  Notizen  äber  den  Postverkehr  enthalten 
in  gedrängter  Kärze  alles  Wesentliche  für  das  correspondirende 
I Pablicum. 

j Bei  dem  reichen  Inhalt  und  der  sehr  saebgemässen  Be- 
handlung wird  dieser  Kalender  den  BedOrfnissen  aller  Eisen- 
balin-Techuiker  besser  als  irgend  ein  anderer  zweifellos  ent- 
' sprechen,  besonders  da  anch  der  Ledereinband  den  zweckmässi- 
gen Verschluss  mittelst  Klappe  erhalten  bat  nnd  der  Preis  von 
der  Verlagshandlaug  ausserordentlich  billig  gestellt  wnrde. 

2.  Kalender  für  Strassen-  und  Wasserbna-Ingenleare.  Heronsge- 

geben  von  A.  Rheinhard,  Bauinspector  der  kgl.  Ober- 
tinanzkammer  in  Stuttgart.  Dritter  Jahrgang  1876.  Nebst  41 
Holzsclinitten.  Wiesbaden  C.  W.  Kreidcls  Verlag.  In  Lein- 
wand gebunden  3 Mark.  / 

Der  dritte  Jahrgang  dieses  Kalenders  unterscheidet  rieh 
von  seinen  Vorgängern  dadurch,  dass  derselbe  liaaptaächlich  fär 
Strassen-  und  Wasserbau  - Techniker  bestimmt  und  daher  das 
früher  in  ihm  aufgenomraene  Capitel  Ober  Eisenbabnban  ln  Weg- 
I fall  gekommen  ist.  Dagegen  wurde  dna'b  die  Veremignng  des 
. vorstehend  beurtheilten  Kalenders  fOr  Eisenbabn-Tochniker  in 
demselben  Verlage  das  Wortbvollste  aus  beiden  Kalendern  näm- 
lich aus  den  Abschnitten:  Mathematik,  Maass-  nnd  Gewiebts- 
j tabellon,  Mechanik,  Wärme,  Tabellen  der  specif.  Gewichte, 
I Erdbau,  Ober  Fundationen,  Preisentwickelungen  fOrManrer-  und 
I Steinhanerarlmitcn,  fOr  Slrasscnbanten,  aus  dem  Maschinenbau, 
I Dampr/vesselanlageu , Vermessnngswesen  in  dem  gemeinsamen 
Tbeil  bei  sorgfältiger  Sichtung  nnd  Vermehrung  des  Stoffs  zu- 
sammengetragen , sowie  die  Capitel  Ober  Hydranlik-  Strassen- 
nnd  Wasst^rban  entsprechend  vergrössert.  Ausserdem  ist  noch 
eine  vierstellige  I.ogaritbmen-Tafel  und  unter  Verschiedenes  noch 
Diverse  Motoren,  Krafibedarf  verschiedener  Arbeitsmaschinen, 
t Bestimmung  der  Schomsteindimonsionen , Gasleitungen,  Konten 
I verschiedener  Maschinen  etc.  aufgenommen. 

Dieser  nicht  minder  sorgfältig  bearbeitete  und  vorzOglich 
ausgeslattete  Kalender  entspricht  nicht  nor  den  Bedarfnissen  der 
Strassen-  und  Wasserbau-Ingcnienre,  sondern  wird  dadurch  auch 
, solchen  Feldmessern,  welche  mit  Strassenbauten,  Meliorationen 
’ etc.  sich  bescliäftigen,  namentlich  auch  in  Hinsicht  anf  das  sehr 
I ansroiirlicbe  und  reiclihnitige  Capitel  Ol)er  Vormessungswesen  ein 
vorzügliches  Vadciuecum  geboten. 

3.  ElseibahnkaakaleRder  fir  das  Jahr  1876.  Herausgegeben  unter 
* Mitwirkung  von  Faclmiäiinem  von  J.  Paradies,  Ingenieur. 

Zweiter  Jahrgang.  Nebst  1 Eisenbalinkarte,  1 lithogr.  Tafel 
und  zahlreiclien  in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten.  Berlin 
C.  Pfei  ffer'scbe  Buch-  und  Kunslhaudlung  1876.  In  Lein- 
wand gebunden  3 Mark. 

Obwohl  dieser  Kalender  nur  speciell  fär  Eisenbaiiobau- 
Ingenieure  bestimmt  ist,  werden  diese  in  demselben  für  ihr 
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speciellps  Fach  Tiel  weniger  Rranchbarca  ala  in  dem  oben  em-  i 
pfohlenen  Kalender  fttr  Eisenbalm-Technikor  finden , wie  noch- 
atebendc  vergleichende  Uebersicht  des  Textes  zeigt: 

Kiscnl>alinl>aii-  Kalender  für 
liaukalender  Eiscnbahn-Tech-  • 
Gegenstand:  von  Paradies,  niker  von  lleii- 

singer  V. Waldcgg.  | 
Seiten.  Seiten.  I 

Vermessongavresen 5 13 

Mechanik 8 8 

Dach-  and  Brtlckontr&ger  ....  9 10 

Fnltcr-  nnd  StQtzmaaem  ....  1 3*/j 

Gmnderwerb  nnd  Erdbaa  ....  4 19 

Fundation,  Manrcr- 0.  Steinhauerarbeiton  0 6 

Tunnelbaa Vio  ^ 

Babnoberban  und  Babnunterbaltung  . 2 3 

Signale  und  Bahuhörc' 0 0^4  ] 

Auszug  aus  den  techn.  Vereinbarungen  7 9 

Betriebsmittel 2 15 

Sa.  . . 44Vi(»  94V4 

Wie  oberflächlich  uud  wenig  zuverlässig  ausserdem  die 
Angaben  in  dem  Farad  io  s’schen  Kalender  sind,  ergiebt  sich 
aus  folgenden  Beispielen  der  Eisenbahnstatistik: 

Lange  in  Kilometern 
Eisenbahnen.  nach  ofHciell  und  nach 

Panulics.  Heusingerv.  Waldegg. 

Altona-Kiel fohlt  471,3 

Badische  Staalsbahn  . . . 967,0  1146,0 

Bayerische  Oslbabnen  . . 6.69,0  771,9 

Bayerische  Staatsbahn  , . 1810,0  2487,0 


Bergisch-Märkische  . . 

Berlin-Anhalt  .... 
Berlin-Dresden  . . . 

Berlin-Gdrlitz  .... 
Berlin-Hamburg  . . . 

Berlin-Potsdam-Magdehurg 
Berlin-Stettin  .... 
Braunschweigische  . . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 
Breslau-Warschau  . . 

Crefelder  Industriebahn  . 
Elsass-I/otbringische  . . 
Eutin-Lobecker  . . . 
Frankfurt-Bebra  . . . 


607,3  1169,3 

382,2  377,3 

fehlt  175,3 

209.7  318,0 

303,6  445,0 

147.0  268,5 

223,5  845,1 

330.0  332,3 

298.8  641,2 

fehlt  55,7 

47,7  46,2 

fehlt  1035,9 

fehlt  32,0 

212,8  und  so  fort. 


190,73 

Kurz,  es  ist  in  der  ganzen  Statistik  und  fast  in  allen 
Rubriken  keine  einzige  Zahl  nur  ann&hemd  richtig ; dabei  fehlen 
alle  neneren  Bahnen,  von  36  österrreich • ungarischen  Bahnen 
sind  nur  21  anfgefohrt.  Eine  so  oberflächliche  Arbeit  ist  gsuiz 
werthlos. 

4.  Baa-  aad  Gewerkskaleoder  fir  das  Jahr  1876.  Bearbeitet  von 
E.  Bardenwerpe r.  Lahr,  Verlag  von  Moritz  Schauen- 
burg 1876. 

Von  diesem  rühmlichst  bekannten  Kalender  fOr  Techniker 
des  Ban-  und  Gewerhefnehes  liegt  b»‘reits  der  nennte  Jahrgang 
vor  uns;  denwdhe  Ist  in  seinen  Einztdheiten  dem  letzten  Jahr- 
gange  ziemlich  gleich ; nur  die  in  neuerer  Zeit  gemachten  Er- 
fahrungen mit  I.i'ilerbandagen  auf  Riemscheiben  nnd  mit  Haar- 
troibriemen  boten  einiges  Bemerkenswerthes.  II. 


Soeben  erschien  in  Unterzeichnetem  Verlag: 

£ r ä n z 11  n g:  IS  li  e f t 

zum  Jahrgang  1875  des 

„Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens* 

iu  technischer  Beziehung. 

(Organ  dos  Yureiu.s  deutscher  Eiseubahu- Verwaltungen.) 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

4e.  Geheftet.  Mit  8 Holascbnitten  nnd  7 Tafeln  Abbildnngea.  Preis:  4 Hark. 


INHALT: 

Originnl-AufHÜtzc.  Die  neue  Perronhalle  im  Personen-Ualinlinf  Mannheim.  Von  H.  Bacr.  — Ueber  Schlittenbremsen.  Von  A.  S.  H. 
Oberen.  — Besehrcibiing  des  Salon-Wagens  fftr  8.  K.  Hob.  den  Prinzen  Heinrich  der  Niederlande,  erbaut  in  den  Werksiatien  zu  Nivelle^ 
Die  drei  Rigi-Hergl)ahncn.  Nach  Iteisenmizeu  vom  Herausgeber.  — Kautschuk-Diehtiing  filr  das  Erprola^u  der  Locomotiv-Sieden'ihren.  von 
A.  Lindnor.  — t.'elicr  die  Achscnbrtlche  und  die  Mittel  zu  deren  Beseitigung.  Von  It.  Koeb.  — Ueber  Bahnoherbau  nnd  Belricbsmittol 
der  englischen  Kiseni)ahnen.  .\u8zug  nns  den  Reisenotizen  des  OlKUTnaschinenmeisters  Bote  in  Cassel.  — Verbwserlor  Veniilations;.4ppar»t 
in  versebiedenen  Anwendungen.  Von  Fecht.  — Zur  metrischen  Schranbensc.ala.  Von  E.  Tilp.  — Transportable  I)am|irmaschiiieii  mr 
Wasserstalionen,  gebaut  in  der  M.iscbincn-,  Locomotiv-  nnd  Wagenbaii-.tnstalt  in  Mislling.  — ötisseisemes  8ebmieilefciier.  Consiniirt  von 
Ed.  Kolter.  — Tabellarische  Zvisammenstelliing  der  bis  jetzt  ansgefilhiien  l/ocal-lk'rgbahiien  mit  Ziilmslangen  und  freier  Adhäsion,  nebst 
deren  Betrielismittel.  Mitgelh.  von  0.  Zschocko.  — Mijglichkelt  zur  Beseitigung  der  unteren  Stufe«  im  Normali)rofil  des  liebten  Knumes 
der  Dentseben  Eisenbahn • Verwaltungen.  Von  U Becker.  — Uiickblick  auf  die  StljÄhrige  Wirksumkt'il  der  Redaetion  des  Organs  f“*' 
Fortsehrille  des  Eisenbahnwesens,  liehst  biographi.selM'n  Skizzen  der  verstt>rlKuien  Slitarbeiler:  Ingenieur  Eduard  Schiuz  t I8-V>;  «*«• 
Olier-Banrath  L.  Heuz  f IStJO;  Karl  Kitter  von  Ghega  f 1860;  Masebiiion- Ingenieur  Eduard  .Meggenhofen  f 1861;  Oher-Baiiiwtn 
Karl  von  Etzel  t 1865;  Oberniase)uiienmei.sler  Prflsiiiann  t 186t>;  Geueroldirectionsrath  Karl  Exter  f 1870;  Mart.  Ricner,  k.  K- 
Kegiernngsrath  t 1871;  Olterinspeetor  Und.  Stradal  t 1873;  Olwrmasehinenmeislcr  0.  Welkner  t 1873;  Ingenieur  Pius  Fink  + 18<-*i 
Ingenieur  K.  H.  Baucko  t 1874;  Civil-lngenicur  Alphons  Petzholdt  f 1876. 

Winabaden,  November  1875.  0.  W.  Kreldel’S  Verlag. 
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Soeben  !it  in  unterxeicbnclcm  Yerlage  erscbienen  und  durch  jede  Bachhandlang  za  beziehen : 

Die  Schule  des  Locomotivführers. 


Handbuch 

für 

Eisenbahnbeamte  nnd  Stndirende  technischer  Anstalten. 

^ Gemeinfasslich  bearbeitet 

Ton 

X Brosins,  nnd  R.  Rocli, 

Xeolgl.  Uuchtneanxilster.  MaMhiDei>-Io{«oi«ur. 

Mit  einem  Vorwort 


I I 


Ton  s 

E.  Hcisiiger  TOn  WaMegs, 

Redaeteiir  de*  »Organ*  fUr  EtteobihttweMa». 

AbtheUnng^  (i^chlniss)  s 
Der  Fahrdienst 

Mit  128  nolzachnilteo.  Prei«:  3 M.  GO  Pf. 


Die  bcklra  ersten  Theile  dos  nun  Toilständig  gewordenen  Buches.  I.  Thoil:  „Der  LoeomotiTkea-sel  nnd  seine  Armatur",  II.  Theil: 
.Die  Maschinm  nnd  der  Wagen“  sind  l>ereits  in  zweiter  .tntlage  erschienen  und  in  jeder  Buchhandlang  zu  halten.  — Die  Verfasser  haim 
an*  den  drei  Theilen  dos  vorstehenden  Biiehes  mehrere  hundert  Fragen  ausgezogen  mit  der  Angabe,  auf  welchen  Seiten  des  Buchea  die 
Deaniworttmg  zu  tindon  ist,  und  wird  diese  Arl>eit  im  Dcccnilier  unter  dem  Titel: 

Das  LooomotiTführer*Examen 

als  Enveitening  der 

«jSchile  des  LoeoaoUvnihrerd“ 

Preis;  ca.  80  Pfennige 

erKbrinen.  Mit  RQckaieht  darauf,  dass  eine  kurze,  bftndige  nnd  dahei  klare  Fragestellung  besonderen  Werth  bat  und  dass  durch  ihre  Tren> 
tnsf  vom  I.ehrbacbe  selbst  der  Nachtheil  der  eigentlichen  Katecliismu.sform,  welche  leicht  zu  mechanischem  Auswendiglernen  verleitet,  rer- 
nieoen  wird,  glauben  die  Verfasser  deren  Vortheile  durch  dieses  Fragobuch  ihrem  Werke  zuzuihhren.  Bei  den  an  vielen  Bahnen  einge- 
fthrteu  Instmctionsstunden  wird  das  8chriftclicn  ein  willkommenes  Hilfsmittel  sein. 

Wiesbadan,  November  1875.  C.  W.  KreidoPs  Vorlkg. 


laa  den  frfikerea  Uidea  des 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

liid  laad  III— PL  aad  XI— Will,  aoeh  zu  kabea  and  zosaatatea* 
ztawamea  zaai  eradssigtea  Preis«  voa  M.  5*.  — (Ladeapreisi 
L K3.  — ) darrk  Jede  Bathkandlaag  za  bezlekea,  wibread  fBr 
riazelae  Uade  der  seitherige  Preis  bestehen  bleibt. 

Der  Varrath  aa  eeatpletea  Eieaplarea  der  geaaaalea  Uade 
Bl  sehr  gerlag. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Soeben  erschien  in  unserm  Verlage: 

JFera.  lPies9ner^ 

Noch  ein  Wort  zur  Anregung  des 

Baues  der  Local -Bahnen 

tad  Einricbtnng  einOH  billigen  Eiseiibalinbet  riebe». 

8.  eleg.  geh.  I*reis  1 M. 

tlegen  Einsendung  von  1 M.  10  Pf.  in  Briefmarken  franco  nach 
»Bffl  ttrten!  — 

Berlin  SW,  72  Lcipz.-Str.  6 Dönhofsplatz. 

Poirtechnlsrh«  BnrhbaRdloBg 

(A.  Seydel). 


I In  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  ist  er- 
schienen; 

E.  Heusinger  von  Waldegg, 

Dio 

SclimierTorrichtnngen 

nnd. 

Schmiermittel  der  Eisenbahnwagen. 

Geschichtlich-statistisch-kritische  Darstellung. 

GlekrSnte  Preisschrift 

Xea«  .tasgabe. 

Qnart.  Geheftet.  Preis:  6 Mark. 

C.  W.  Krcider«  Verlag  in  Wiesbaden. 

TechnlncheTerelBbaramgem  de«¥erelDB  deatselser 

EiHenbahn-Vcrwaltnngcn  .tiliec  dm  Bau  and  die  Betriebs-Ein- 
richtungen der  Eisenliabnen.  Redigirt  von  der  technischen  Com- 
mission des  Verein*  nach  den  RosmlQsscn  der  in  Hamburg  am 
2>>.  bi*  2!).  Juni  1871  abniialtcncn  V.  Techniker-Vcniammlung 
des  Vereins.  Herausgegeben  von  der  geschaftsfOhrenden  Direo- 
tion  des  Vereins.  Mit  7 Tafeln.  Gross  8*.  gefaeRet.  Preis: 
M.  1.  20. 
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TransportableOampfmaschinen 
von  1 — 30  Pferdekrafl, 
Locomobilen, 

Horizontale  Dampfmaschinen, 
Dampframmen, 

Dampfwinden,  Dampfkabel, 
Transprt.  Fördermaschinen, 
Damprpumpen, 
CentriTugaipumpen 

bMOO  aU  bpeclaliUlt  and  haUeo  auf  Later: 

Heicic  k EiH, 

OtteiiHen  Altona. 


liu  VorlARft  von  K.  (iacrtiicr  in  Iterlin  ersciioint  nn<t  »iml  <lto 
bereits  ausecffebencn  Licferunccn  1 uml  2 durch  alle  DucbhaiulluiiKeu 
zu  beziehen: 

Die  Locomotiveii. 

Eine 

Sammlang  ansgefährter  Zeichnnngen 

mit 

hesrhreibendem  Text 

zur  Benutzung  im  Constructions-Saal  und  in  technischen  I^hranstaltc-n 
nach  zuverbtssigen  Quellen  bearlieitet 
von 

Carl  Schaltenbrand, 

latrairar  ia  IWHia. 

Vollständig  in  Lieferungen  — jede  ans  einem  Heft  Teil  von  5 — 6 
Bogen  in  gr.  8-  mit  zahlreichen  tfolzaehniUen  und  einem  HeO  Kupfer- 
tafeln  von  10  Blatt  in  Quer-Kolio  beziehend  — zum  Subscriptinna- 
preiae  von  a 8 Mark.  Der  Verleger  behält  sich  nach  .Ausgabe  der 
4.  (letzten)  Lieferung  eine  Krhiihnng;  dea  Ladenpreiaoa  vor. 

C.  W.  Kreidera  Verlag  in  Wiesbaden. 

Technisches  Hand-  und  Hilfsbuch 

Zum  Oehrauche  filr 

Ingenienre  nnd  Architekten,  Maschinen*  nnd  MQlilcnbauer, 
Fabrikanten,  lechnLschc  Behörden. 

Von 

fl.  Rorssler. 

Mit  Bahlroichen  HolsaolmitteD.  Octaz.  Geheftet  Freie  M.  6.  80. 


Tollstfindig  erschienen ! 

Verlag  '^n  Jh  F.  Voigt  In  Weimar. 

’s 

Geographie 

nach  den  nencstfii  Frit'dt'iisbf.stiniinungen. 
Achtzehnte  Auflage. 

NVii  von 

Prof.  l)r.  F.  M.  Oertel, 

vollemlct  von 

I Dr.  Reinh.  Zöllner. 

1 Vollständig  in  zwei  Bänden, 

I jeder  zu  acht  LieferuiiKen  u 1 .Mark.  Per  erste  Band  umfasat 
i die  Allgemeine  (iengraphie  und  Kurnpa,  nebat  Itegiater.  Der 
zweite  Hand  enthält  die  aua.sereuropUisch«n  Länder  liebst  Ke- 
gister.  — gr.  8.,  186ß-  IH7.\  Hebeftet  Freia  für  jeilfii  Band 
broschirt  8 Mark;  romplett:  16  .Mark.  In  engliacbem  Kinband 
complet:  19  Mark.  Kür  jeden  Hund  9 .Mark  50  Pf. 

I In  dieser  völlig  umgearlieileleu  18.  Antlagc  de*,  durch  seine  vor- 
I hergehenden  17  Aiitl.vgen  in  ca.  KMI 000  Exemplaren  aller  Orten  ein- 
gelitirgerlen,  viellickannten  nnd  altliewahricn  „Csnunbich“  liegt  zur 
^'it  ilas  neueste,  geographische  lianilhneh  vor,  mit  allen  Verän- 
deningou,  weh-lic  uns  die  Neuzeit  gebracht  hat,  indem  sowohl  zum 
ersten  wie  zum  zweiten  Hände  elien  elK-n  jetzt  erst,  nach  Vollendung 
dos  (ianzen,  durch  l'iirtona  iinil  Nnehträge  die  erfnitlerliclicn  Kr- 
gänzungeu  gegeben  sind.  Das  U>hrbucb  macht  somit  gereichten  An- 
spruch auf  die  Eigenschaft  vollständiger  Neuheit  nnd  Zuverlässigkeit, 
! gleichzeitig  aher  auch  auf  die  grOasle  Hilligkeit  gegenüber  anderen, 

■ 2 und  .l.'ach  thenreren  geographischen  llandln'ichcrn  und  somit  wird 

: dieses  Werk  auch  io  seiner  IH.  Auflage  den  Huf  hi'ichster  praktischer 
j Braucliliarkeil  liehaapten  — 

I H si  m b r u c h ’ s pateiiti  rtt*r  hruifz:oii(ler 
I l)opp(‘lfc(lei*wa<2:eii. 

j Die  ß-rosapn  Vorzöge  diesor  Conslruction  siml  durch  luiecstelUe 
l*rol»i>«  auf  preiui«igrhpn , Csrcrrcichischeu,  bayrischen  nml 
Hahnen  von  henorraeeoden  TiThnikcm  ronstatirt.  woiid»er  ZeugnisM 
' in  dem  Hureau  des  UnterzeicbncWMi  aushegen.  Kbcnda!<4dhMt  Ul  das 

■ Mmlell  eines  Wag»*nfl  di»'««  System»  der  neusten  Coii'itruction  aus* 
gertellr.  Ii<*cnjten  zum  Bau  derartiger  Wag»m  wenlen  geg«*n  )»iUige 

I Entschädigung  ertheili.  G.  ~Ha.Tnhriir.il, 

' ClviblD^cnieur. 

‘ Herl  in  KCniggratzer-Strasse  95. 


pannabich 

^ Ijfihrbuch  Jor 
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EiHCIlballll  - Directioiicn  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollslilntlijjer 


Tele|i:;ra|ilieii-Aiila(ai;eii 

sowie  zur  Lieferung  und  .Vufstelluiig  siinimtliclier 

Telegraphen-  und  Block -Apparate,  Läutewerke  und  Stations- Uhren 
die  Telegraphen-Baii- Anstalt  von  Willi.  Horn 

m Serlin^  lUMnmiindautonstrasse  No.  45. 
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ORGAN 

für  die 

FOBTSGHEITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn<VervaItangen. 

?ieiie  Felge  Illl.  Band.  2.  HefL  1876. 


Constnictioii  einer  neuen  — horizontal  beweglichen  — selbBtachliessenden  Wegschranke 

für  Bampenabspermngen. 

Von  n.  Krandoger,  Ingenieur  der  Pilscn-Pneun-EomoUuer  Eüenbahn. 

(Hierin  Taf.  IV.) 


Vielfältige  anangenohmc  Erfahrnngen,  «reiche  in  Betreff  der 
Verkehrssicherheit  bei  den  meisten  bestehenden  Einrichtnngen 
der  Drshtingbarriiren  (mit  verticaler  Balken bewegung  and  oft 
abermässig  aafgeburdeten  Qegengowichten)  gemacht  wardcn,  ga- 
ben bei  der  Wichtigkeit  dieses  (jegenstandes  in  letzterer  Zeit 
rielficbe  Veranlassong  znr  Conslruction  von  neuen  derartigen 
ippanten. 

Wiewohl  die  meisten  dieser  (kmstmctionen  mancherlei  Ver- 
bessenmgen  enthielten,  so  entsprachen  dieselben  doch  nicht  allen 
Anfordenmgen , weshalb  auch  noch  keine  derselben  zu  durch- 
greifender Anwendnng  gelangte. 

Der  Haaptnachtbeil  fhr  die  in  dieser  Beziehung  versnchten 
and  proponirten  Verbessernngen  tritt  fast  auffallend  dadurch 
hervor,  dass  bei  den  meisten  Constmctionen  dnrchgehends  die 
alte  bestehende  EUnricbtong  beibebalten  vrorde  nnd  hieran  durch 
Zugaben  und  sonstige  Behelfe  mögliche  Verbessernngen  ange- 
strebt worden , ohne  jedoch  zo  erwägen,  ob  die  Belassung  der 
alten  Bestände  Obcrhaapt  allen  Anfordenmgen  entspricht  and 
nicht  eventuell  Gefahren  selbst  in  sich  birgt. 

Die  angefOhrten  Umstände  in  Betracht  ziehend,  berechtigen 
demnach  zur  Frage:  ob  es  nicht  vortheilhafter  wäre,  das  alte 
System  gänzUcb  ansser  Acht  za  lassen  und  die  bestehenden 
Mängel  der  alten  F.inrichtungen  einer  eingehenden  Erwägung 
zu  unterziehen,  sowie  anf  Grand  dieser  Resnltate,  die  strikte 
Beseitigung  aUer  jener  Uebelstände  anzustreben,  welche  in  ihren 
Bewegungen  und  Wirkungen,  irgend  eine  Unverlässlicbkeit,  grös- 
sere Erfaaltungskosten,  oder  gar  Gefahren  in  sich  bergen. 

Ohne  auf  kleinere  Uebelstände  weiter  cinzogehen,  treten 
schon  bei  dem  Uanptbestandtbeile  der  alten  Eünrichtongen  (hin- 
sichtlich der  verticalen  Schrankenbewegang)  weitgehende 
Bedenken  hervor;  namentlich  fordert  ein  Fall  die  anbedingte 
Beseitigung;  indem  der  Barriörebalken  beim  Schliessen  der 
Rampe  oftmals  einem  eben  passirvnden  Fahrwerke  sich  gefahr- 
bringend zwischen  Wägen  and  Bespannung  etc.  legt,  oder  im 

OrcM  Ar  4t«  FofUekHO«  4m  BboabAb&woMO«.  Folg«.  XUL  B*sd.  % 1 


entscheidenden  Momente  dnreh  Reissen  der  Zngleitnng  sich 
öffnet,  nnd  hierdurch  nahezu  grössere  Gefahren,  als  beim  Nicht- 
vorhandensein, verursacht;  ebenso  sind  die  erforderliche  Hnb- 
höhe,  und  die  hiermit  verbondenen  erschwerenden  Uebertragon- 
gon,  sowohl  für  die  Erbaltnng  und  Inbetriebsetzung  der  hiermit 
in  Verbindnng  stehenden  Vorrichtnngen , nicht  frei  von  nacb- 
Uieüigon  EinfiQssen,  weshalb  die  anbedingte  Beseitignng  der 
verticalen  Bewegnng  anzustreben  ist. 

Auch  im  Organ  fOr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 
(I.  Heft  pro  1875)  ist  durch  einen  von  der  Direction  der 
Braunschweigischen  Eisenbahn  veröffentlichten  Bericht,  dieser 
Gegenstand  eingehenderer  Stadien  gewQrdigt,  nnd  daselbst  be- 
reits die  p'rage  erörtert,  welchem  Systeme  (ob  mit  verücaler- 
oder  horizontaler  Bewegung)  der  Vorzug  zu  geben  wäre,  welcher 
gleichzeitig  mit  der  sonach  vollkommen  gerechtfertigten  Beant- 
wortung schlicsst:  dass  Letzterer  anbedingt  der  Verzog  zu  ge- 
ben wäre. 

Unter  Zugrnndelegaog  dieser  Erfahrungen,  ergaben  die 
diesnilligcn  Versuche  das  vorliegende  neue  System,  dessen  ein- 
fache, verlässliche  and  billige  Einrichtong  and  hiermit  erzielte 
Verkehrssicherheit  allen  Anforderungen  entsprechen  dOrRe. 

Eine  nähere  Anfzählnng  nnd  Beschreibung  der  einzelnen 
Bestandtheile  des  nenen  Systems,  durfte  durch  die  Detailzeich- 
nnng  hier  UberflQssig  erscheinen,  weshalb  blos  die  einzelnen 
Vortheile  der  Gesammteiorichtang  gegen  das  alte  System  ver- 
gleichend, hervorgehoben  werden  sollen: 

1.  Bei  der  nenen  Einrichtung  ist,  entgegen  den  alten 
Systemen,  die  vom  Wächter  zn  bedienende  Zaglcitung  bei  geöff- 
neter Schranke,  welche  in  dieser  Stellnng  nntcr  dem  Geländer- 
balken geschotzt  ist,  stets  gespannt,  nnd  kann  nnr  ein  zufälliges 
Reissen  derselben,  innerhalb  jenes  Zeitranmes  eintreten,  woselbst 
keinerlei  Gefahr  fOr  Passanten  vorhanden  ist;  demuogeaebtet 
aber  schliessl  sich  beim  Reissen  der  Leitung  die  Schranke 
selbst,  jeden  Uneingeweihten  zur  Vorsicht  mahnend, 
n isTS.  7 


DIgitized  by  Google 


46 


Gaoz  entgegengesetzt  verhltlt  sich  dies  bei  der  alten  Ein- 
richtnng,  woselbst  sich  im  ähnlichen  Falle  beim  erforderlichen 
Absperren  nnd  hierbei  nnr  ermöglichtem  Reissen  der  Leitung, 
der  Balken  anstatt  scbliesst,  die  Rampe  fOr  die  Passage  öffnet, 
nnd  hierdurch  das  Pnbliknm  den  an  verantwortlichsten  (iefahren 
preisgiebt,  indem  in  Folge  nachtheiliger  äusserer  EinffOast»  die 
elektrischen  Signalisimngsvorrichtungen  versagen,  und  der  Wächter 
oftmals  erst  beim  Ansichtigwerden  des  Zuges  — sonach  im  letz- 
ten Momente  — erst  die  Schranke  schliesst. 

2.  Von  dem  Wächterhanse  — beziehungsweise  Motor  — 
ans  (Fig.  7,  8 und  9 Taf.  IV),  erscheint  diu  Zngleitnng  ent- 
lang der  Bahnkrone  oder  dem  Bamiuettrande,  gefohrt,  mit  der 
zunächst  der  Kampe  ersichtlich  gemachten  (vor-  und  rückwärts 
beweglichen)  Rolle  in  directe  Verbindung  gebracht.  Ober  welch’ 
Letztere  die  Uebertragungskette  an  die  beiden  horizontalen 
Viertelkreisscheiben  zu  den  Schrankenständem  führt.  (Vergl. 
Fig.  1 — 6 Taf.  IV.)  Letzterer  ruht  theilweise  auf  diesen  Schei- 
ben direkt,  nnd  dem  daselbst  befestigten  schfaubenartigen  6e- 
windestOcke  auf. 

Ebenerwähntes  Gewinde  legt  sich,  wie  Fig.  6 zeigt,  unter- 
halb passend  in  ein  ähnliches  Gegengewinde,  welches  an  der, 
der  Schranke  als  Drchnngsachsc  dienenden  verticalen  und 
runden  Eisenstange  befestigt,  sammt  dem  unteren  Ende  der 
Letzteren  in  einem,  auf  der  Kampe  versetzten  Quader  einge- 
lassen und  befestigt  ist,  während  das  obere  Ende  der  Drehungs- 
achse an  den  Geländerbanm  fixirt  ist. 

Durch  diese  Einrichtung  scbliesst  sich  die  Schranke  durch 
den  Druck  des  Eigengewichtes  auf  die  beschriebenen  Gewinde- 
vorrichtnng  stets  von  selbst  nnd  kann  ebenso  bei  eintretender 
Gefahr  von  jeder  Person  leicht  geöffnet  werden;  zugleich  schliesst 
sich  die  Schranke  so  lange  die  Zuglcitung  vom  Wächter  aus 
noch  nicht  gespannt  wurde,  wieder  selbstständig,  sobald  dieselbe 
befreit  wird. 

Die  zunächst  der  Stange  befindliche  Rolle  verbindet  noch 
den  weiteren  Vortheil,  dass  die  Kette,  welche  Ober  die  erwähnte 
Rolle  zu  beiden  Schrankenständem  führt,  vermöge  der  grösseren 
Entfernung  und  der  durch  die  erforderliche  Uebertragung  bor- 
vorgerufenen  Reibungswiderstände,  der  Schliessung  der  jenseitigen 
Ober  der  Bahn  gelegenen  Schranke  erst  dann  zulässt,  wenn 
die,  der  Rolle  zunächst  gelegene  zweite  Schranke  bereits  ge- 
schlossen ist. 

Wenn  man  diesen  Umstand  aasnutzen  will,  ergiebt  sich 
an  Stelle  der  bei  vielen  deutschen  Bahnen  angewendeten  Signa- 
lisirung  folgendes: 

Der  Wächter  hat  zuerst  die  eine  Schranke  zu  scbliessen 
und  nach  Verlauf  mehrerer  Seenndon  die  zweite.  Erblickt  ein 
gegen  die  Rampe  anfahrendes  Gespann  die  vor  ihm  abgesperrtc 
Schranke,  so  ist  demselben  hiermit  das  verständlichste  >Ilaltl< 
geboten  und  es  siebt  sich  zu  den  erforderlichen  Maassnahmen 
veranlasst. 

Dieses  Signal  dOrftc  von  Jedermann  ohne  weitere  Instruc- 
tion verstanden  und  beachtet  werden,  während  alle  bisher  an- 
gewendeten optischen  Signale,  welche  oftmals  — sol>ald  nicht 
irgend  ein  greifbares  Ilindemiss  sich  der  freien  Passage  ent- 
gegenstellte  — zum  eigenen  Verderben  gar  nicht  beachtet  oder 
verstanden  werden. 


Sollte  dennoch,  was  jedoch  kaum  eintreten  kann,  ein  Fuhr- 
werk zwischen  den  beiden  Schranken  abgesperrt  werden,  so  ist 
das  jenseitig  gelegene  Rampenplateau  von  der  Schiene  bis  zur 
Schranke  genOgend,  um  daselbst  jedes  Gi'spann  stehen  lassen  zu 
können  nnd  bei  erforderlicher  Handhabung  der  Zngtbiere  das 
Passiren  des  Zuges  abznwarten.  Eine  Gefahr  ist  hierbei  nicht 
zu  befOrchten,  da  die  Bespannung  mit  dem  Kopfe  von  dem  Zuge 
abgewendet  steht. 

JedenfiüU  ist  ee  ein  nicht  zu  unterschätzender  Vortheil, 
dass  durch  diese  einfache  Vorrichtung  dem  Publikum  die  bezüg- 
^lichen  Verhaltnngsmaassregeln  fast  handgreillich  vor  Augen  ge- 
stellt und  der  Bespannung  selbst  das  »Halt!«  entgegengesetzt 
wird. 

4.  Auch  bei  der  beschriebenen  Einrichtung  wurde  der 
Versuch  gemacht,  zu  noch  grösserer  Sicherheit  eine  einfache 
lAutevorrichtung  ohne  Anwendung  der  bisherigen  hohen  Säulen, 
mehrerer  Gegengewichte  und  Kettenleitangen  etc.  blos  unter 
Ausnutzung  der  zweifachen  Bewegung  der  Schranke  zu  con- 
stmiren,  welches  auch  vollständig  gelang;  da  aber  eine  solche 
Signalisirung  selten  beachtet  wird,  demnach  nur  die  Anschaffungs- 
kosten etc.  ungerechtfertigt  erhöht  werden,  so  wurde  die  An- 
bringung desselben  hier  nicht  weiter  berücksichtigt. 

ln  Betreff  der  Motoren  oder  Triebwerke  ist  noch  Folgendes 
zu  bemerken: 

Die  grösstentlnnls  angewendeten  Motoren  für  Zugvorrich- 
tungen  bei  Kampenabsperrungen  erfordern  hinsichtlich  ihrer  Con- 
structionsart  hei  längeren  Zngleitnngen,  oder  solchen  in  Curven 
liegenden , und  bei  den  hierbei  zu  Überwindenden  grossen  Rei- 
bungswiderständen, erstmals  die  äusserste  Kraftanstrengung  einer 
Person,  um  den  Schluss  der  Schranke  zu  veranlassen,  weshalb 
diese  Vorrichtungen  durch  übermässige  Kraftanstrengungen  nicht 
nnr  wiederholten  Reparaturen  unterliegen,  sondern  sogar  im 
entscheidendsten  Momente  ihren  eigentlichen  Zweck  vollständig 
versagen,  nnd  für  die  Rampe  selbst  nnr  gefahrbringend  sind. 

Weitere  Nachtheile  haben  diese  Systeme  hinsichtlich  der 
angebrachten  Vorgelege;  wie  auch  die  selten  lange  währende 
senkrechte  Stellung  des  Motors  wiederholte-  .\rl>eiten  erfordert, 
um  nicht  der  Gesammteinrichtung  nachtheilig  zu  sein. 

Vorstehende  und  noch  andere  bekannte  Uebelstände  zu  be- 
seitigen, sowie  ausserdem  selbst  mit  geringerer  Kraftanwendung 
die  vorgeschricbcncn  Bestimmungen  und  Zwecke  zn  erreichen, 
dürften  die  beiden  auf  Taf.  IV  in  Fig.  7—9  sowie  in  Fig.  10 
und  1 1 dargcstellten  Systeme  hinsichtlich  der  hiermit  erreichten 
Vortheile  nnd  Sicherheit,  nebst  einfacher  Einrichtung  derselben, 
nicht  nur  allen  bisherigen  Systemen  den  Vorrang  abgewinnen,  . 
sondern  sich  ungeachtet  der  hierzu  in  keinem  Verhältnisse  ste- 
henden geringen  Mehrkosten  der  Anschaffung  zur  allgemeinen 
Einführung  empfehlen,  indem  hierbei  fast  gar  keine  Erhaltungs- 
kosten  erforderlich  sind. 

Eine  nähere  Aufzählung  der  einzelnen  Bestandtheile  dieser 
beiden  neuen  Systeme  dürfte  auch  hier  durch  die  in  der  Zeich- 
nung entsprechend  dargcstellten  Details  Oborilüssig  erscheinen; 
cs  soll  daher  nur  Einiges  über  die  Art  nnd  WeLse  der  Re- 
construction einer  alten  Schranke  (Fig.  7—9  erwähnt  werden. 

Unter  Benutzung  des  früher  bestandenen  Holzgerippes,  ist 
daselbst  anstatt  der  früheren  horizontalen  = eine  verticale  höl- 
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MD«  Welle  eingesetzt  nnd  aaf  derselben  das  alte  Zahnrad 
lurirontal  angebracht,  in  welch'  [letzteres  eine  aof  der  Korbel- 
»elle  angebrachte  Schraube  ohne  Ende  cingreift,  wodurch  die 
^ ioderverwendung  des  kleineren  zweiten  Zahnrades  nnd  der  ■ 
Vorgelege  wegfUlt.  Die  Kurbel  kann  nach  erfolgtem  Gebrauche 
sbgenommen  werden. 

Einen  weiteren  Vortheil  gewahrt  diese  Einrichtung  noch 
dadurch,  dass  das  ganze  Gerippe  seiner  Lange  nach  parallel 
zur  Bahnlinie  gestellt  werden  mnss,  wodurch  jedes  nacbtheilige  | 


Seitwartsneigen  des  Motors  vermieden,  ferner  derselbe  selbst  in 
der  currenten  Bahn  ohne  ein  Plateau  nOthig  zu  haben,  auf- 
gestellt  werden  kann. 

Schliesslich  muss  noch  hervorgehoben^  werden , dass  die 
Construction  dieser  beiden  Systeme  noch  die  Möglichkeit  bietet, 
zwei  Zugvorricbtungen  von  geringeren  Entfernungen  sowohl  beide 
nach  einer  einzigen  Richtung  — als  auch  beide  in  entgegengesetz- 
ter Richtung,  durch  einen  Motor  gleichzeitig  versehen  zn  können. 

Prag,  im  August  1875. 


üeb«r  Längsvenohiebimg  (Wandern)  der  Schienen  anf  zweigleisigen  Bahnstrecken. 

Von  Seorg  Meyer,  Kgl.  Mascliincnmcister  der  Obencblesiscben  Eisenbahn  zu  Raiibor. 


Die  auf  2gleisigen  Bahnstrecken  auftreiendu  Erscheinnng 
des  Verschiebens  der  Schienen  in  der  Fahrtrichtung  ist  schon 
•nf  verschiedene  Art  erklärt  worden: 

Banrath  Schefflcr  sagt  in  seiner  BroebOre:  (Die  Wirkung 
zwischen  Schiene  nnd  Rad,  p.  63)  Um  das  Gleis  zum  Wandern 
zu  bringen,  kommen  offenbar  die  dnreh  die  BabnzQge  veranlassten 
Erschfitterungen  in  Betracht.  Nun  liefert  der  Wagenzug  auf 
jede  ErsebtUternng  dnreh  die  Triebräder  der  Locomotive  50 
bis  150  Mal  so  viel  ErschllttemDgen  durch  seine  eigenen  Räder. 
Dieselben  sind  allerdings  verbällnissmässig  schwächer  als  die  der 
Locumotive;  allein  nur  einen  KOrper  durch  schräge  StOsse  in 
Bewegung  zu  versetzen,  sind  oftmals  viele  and  schwache  Schläge 
hewer  geeignet,  als  wenige  und  starke,  indem  der  starke  Stoss 
eine  Compression  des  Materials  in  schiefer  Riebtong  mit  nach- 
folgender Expansion  ohne  Trcnnnng  der  BerOhrnngsflächen,  eine 
Aufeinanderfolge  schwacher  StOsse  hingegen,  ein  Erzittern  der 
Körper  mh  Trennnng  and  Verscbicbong  der  BerOhrnngsflächen 
herbeifOhrt.  Die  Locomotive  müsste,  da  ihre  Triebräder 
momentan  nur  eine  einzige  Schiene  fassen,  diese  einzelne  Schiene 
etwa  100  Mal  so  viel  zurOckschieben , als  jedes  Räderpaar  des 
Wagenznges  sie  verschiebt.  Es  liegt  anf  der  Hand,  dass  eine 
solche  starke  Vcrschiebnng  einer  einzelnen  Schiene  in  einem 
zasanunenh&ngenden  Gleise  wegen  des  Widerstandes  der  sich 
aannähemden  Schienen  onmOglich  ist,  dass  also  die  Schläge  der 
Locomotive  vornehmlich  durch  ZnsammendrOckungen  nnd  Ans- 
dehnnngen  consnmirt  werden  müssen.  Der  Wagenzag  dagegen 
erschtutert  gleichzeitig  eine  grosse  Oleislänge  von  50  bis  100 
Schienen  nnd  erhält  jede  einzelne  dieser  Schienen  durch  die 
tacbfolgenden  Räder  in  einer  zwar  schwachen , aber  lange 
za  dauernden  Erschflttenmg  mit  einer  nach  vorn  gerichteten 
Componcnie. 

Der  Effect  kann  nach  allem  Diesem  kein  anderer  sein,  als 
dass  das  Schienengleis  vorwärts  wandert. 

Professor  Winkler  sagt  im  1.  Bande  des  Hensinger'- 
sehen  Ilandbncbes  fOr  specielle  Eisenbahutechnik , 3.  Anfl.  pag. 
275  hierflber  Folgendes: 

ln  Folge  der  ErschOtterangen,  durch  welche  sich  der  Druck 
auf  die  Schwellen  und  hiermit  die  Reibung  periodisch  vermindert, 
werden  Verschiebungen  dennoch  möglich.  Die  Erfahrung  zeigt, 
da»  neb  die  Schienen  ln  der  Bewegnngsrichtuug  des  Zuges  ver- 


schieben, was  sich  dadurch  erklären  lässt,  dass  sich  dis  Er- 
sebottemngen  an  den  Wagenrädern  häufiger  wiederholen,  als  an 
den  Treibrädern. 

Besonders  bemerkbar  wird  diese  Veraebiebnng  auf  deitJenigen 
Gleisen , welche  nur  nach  einer  Richtung  behihren  werden, 
während  die  Schienen  auf  eingleisigen  Bahuen  bin-  und  berge- 
schoben  werden.  Durch  das  Bremsen  der  Wagenräder  wird  die 
Verschiebung  in  der  Bewegungsrichtung  des  Zuges  befördert. 
Wenn  die  Locomotivräder  gebremst  werden,  die  Wagenräder 
nicht,  so  flndet  das  Umgekehrte  statt ; die  Locomotivräder  streben 
die  Schienen  in  der  Richtung  des  Zuges,  die  Wagenräder  dagegen 
die  Schieueu  in  der  entgegengesetzten  Richtung  zu  verschieben. 
Es  ist  daher  möglich,  dass  auf  einer  Steigung  die  Schienen  nash 
vom  verschoben  werden. 

Werden  die  Wagenräder  gebremst,  so  erfolgt  eine  Ver- 
schiebung der  Schienen  in  der  Zogrichtnng,  also  anf  Steigungen 
thalwärts.  Bei  eingleisigen  Bahnen  worden  auf  Steigungen,  auf 
denen  bei  der  Tbalfahrt  die  Wagenräder  gebremst  werden,  die 
Versebiebongon  der  Schienen  nach  abwärts  stärker  sein,  als  die 
nach  anfwärts,  so  dass  hier  eine  Abwärtsbewegung  resultiren 
würde.  Durch  das  eigene  Gewicht  der  Schienen  wird  diese 
Bewegung  befördert. 

Endlich  erklärt  Co n che  die  Wanderung  der  Schienen  da- 
dorch,  dass  die  Räder  der  Wagen  auf  die  vorspringenden  Enden 
der  Schienen,  dieselben  vorwärts  schiebend,  einwirken  und  zwar 
am  so  kräftiger,  je  grösser  die  Geschwindigkeit  ist. 

Die  einfachste  und  wohl  auch  wahrscheinlichste  Ursache 
dieser  Erscheinung  dOrfte  wohl  darin  liegen,  dass  die  Räder 
einer  Achse  höchst  selten  auf  mathematisch  genau  gleichen  Durch- 
messern rollen  und  dass  darnach  bei  der  Fortbewegung  eines 
Eisenbahnzuges  eine  gewisse  Menge  gleitender  Reibnng  der  Wagen- 
räder auf  den  Schienen  erzeugt  wird,  welche  offenbar  als  Haupt- 
ursache  des  Wandems  der  Schienen  bei  zweigleisigen  Bahnen 
angesehen  werden  muss. 

Namentlich  wenn  man  dabei  noch  erwägt,  dass  die  Trieb- 
räder der  Maschine,  welche  ein  Verschieben  der  Schienen  in 
einer  der  Fahrt  entg^engesetzten  Richtung  bedingen,  eine  weit 
geringere  gleitende  Reibung  ausOben  können,  als  die  Räder  des 
im  Zuge  befindlichen  Wagen. 

Ratibor  im  November  1875. 

7* 
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üeber  die  Spnrkranzrilleii  in  den  Answeichnngen. 

Von  W.  SenmelroUi,  Maschinen-Ingcnienr  in  Stottiu- 


Es  ist  eine  auffallende  Erachc-innng,  dass  man  die  lichten 
Weiten  fUr  die  oben  benannten  ZwischenrSnnie  so  Torscbioden- 
artig  normirt,  und  giebt  mir  dieser  Umstand  Veranlassnng  zu  den 
nachstehenden  Zeilen. 

Da  doch  nur  ein  Maass  fflr  die  Weite  der  Sporkranzrille 
je  nach  ihrer  Lage  in  der  Ausweichung  das  zweckmässigste  und 
deshalb  richtige  sein  kann,  so  glaube  ich  die  verschiedenartige 
Ausfahrung  desselben  dem  Umstande  zusebreiben  zu  müssen,  dass 
in  den  Bestimmungen,  welche  in  den  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  zosammengefasst  sind  diejenigen 
Paragraphen  fehlen,  welche  diese  Breitenmaasse  direct  vorschreiben, 
wodurch  die  Vereinsverwaltungen  veranlasst  werden  würden  in 
dieser  Angelegenheit  ebenso  wie  in  Betreff  anderer  Abmessungen 
eine  richtige  Einheit  zu  erzielen;  zumal  diese  fehlenden  Fest- 
setzungen von  nicht  geringerer  Wichtigkeit  sind  als  z.  B.  die 
der  §§.  165  und  IGl,  von  denen  der  erstere  das  sogen.  Küder- 
spurmaass  auf  1360“”  mit  einer  Toleranz  von  3““,  der  letztere 
den  Spielraum  der  Spurkränze  zwischen  den  Schienen  auf  ein 
Minimum  von  10™“  und  ein  Maximum  von  25“™  festsetzt,  als 
Grenzen  fOr  die  zulässige  Gesammtverschiebung  der  Achse  zwischen 
den  Schienen. 

Ich  wende  mich  znnachst  der  Spurkranzrille  an  der  Wurzel 
der  Weiche  zu,  bei  welcher  man  nach  meinen  zeitigen  Er- 
fahrungen selbst  in  neuerer  Zeit  mit  einigen  Millimetern  so 
geizt  zu  Gunsten  einer  unbedeutenden  Verkleinerung  di«  Ab- 
lenkungswinkels der  Zungen,  dass  das  geßthrliche  Anlaufen  der 
Räder  au  die  Zungen  unvermeidlich  ist. 

Auf  dem  Wege  der  Entwickelung  einer  Minimalweite  für 
die  bezeichnete  Rille  werde  ich  nun  in  die  Lage  versetzt,  die 
allgemein  angenommenen  Extreme  der  Spurkrauzstärken,  25  und 
33““  zu  kritisiren;  jedoch  nicht  darum  um  den  hier  weiter 
unten  angegebenen  einen  besonderen  Werth  an  und  fOr  sich 
beizumessen,  sondern  darum,  weil  dieselben  die  der  ganzen  unge- 
bindertcu  Ausdehnung  der  Paragraphen  161  und  165  ent- 
sprechenden und  deshalb  die  zum  Zwecke  anderer  Bestimmungen 
allein  richtigen  sind. 

Die  Bestimmungen  der  beiden  vorhin  bezeichneten  Para- 
graphen der  Vereinbarungen  sind  obligatorisch,  und  aus  ihren 
Verbindungen  miteinander  folgen  unter  Zugrundelegung  der 
Normalspur  1435““  sechs  Werthe  für  die  Spurkranzstärken, 
unter  denen  23,5““  der  kleinste  und  34™™  der  grösste  ist. 
Diese  Werthe  sind  jedoch  nicht  zu  gebranchen,  da  z.  B.  Räder 
mit  34™™  Spurkränzen  mit  dem  Räderspurmaass  1363“™  auf 
die  Achse  gezogen,  eine  Gt>sammtverscbiebung  derselben  von  nur 
4“™  ergeben  würde,  die  nach  §.  161  nicht  zulässig  ist;  und 
ebenso  würde  eine  Achse  mit  dem  lichten  Abstande  der  R.äder 
von  1357“™  und  den  Spurkranzstärken  23,.5™“  das  Maximum 
der  Gesammtverschiebung  um  5““  überschreiten. 

Da  einer  Aclisc  mit  dem  Maximalräderspurmoass  1363"“ 
eine  Minimolgesammtverschiebung  von  10™“  gestatt«>t  ist,  so  be- 
rechnet sich  die  Maximajspurkraiizstärke  zu 
1435  -T  (1363 -f  10) 


' und  da  ebenfalls  einer  Achse  mit  dem  Minimalräderspurmaass 

eine  Maximal-Gesammtverschiebung  von  höchstens  25“™  gestattet 

. ist,  so  ergiebt  sich  die  Minimalspurkranzstärke  zu 

! 1435  — (1357-4-25)  , 

- - = 26,5““. 

! Diese  Werthe  sind  die  Extreme  der  Spurkranzstärken, 
welche  allerdings  als  directe  Conse<|uenzen  der  angeführten  Para- 
I graphen  nicht  besonders  namhaft  gemacht  zu  werden  branchten ; 
I obgleich  sie  auch  wiederum  als  Erweiterung  des  §.  160  oder 
162  ganz  zweckmä.ssig  Anführung  linden  würden. 

Die  Normalbcstimmuiigen  für  die  Construction  der  Eisenbahn- 
! wagen  der  prcus.sisidien  Staatsbabnen  nach  den  Beschlüssen  in 
I Berlin  am  16.  bis  18.  October  1871  geben  ein  Bandagenprofil, 
I in  Welchem  die  Spurkranzstärke  mit  38"“  verzeichnet  ist.  Dies 
I Maass  reicht  nun  allerdings  bis  in  die  Hohlkehle  am  Ueber- 
gange  in  die  Lauffläche,  so  da.ss  man  hiernach  die  effective 
Spurkranzstärkc  wohl  zu  34““  annehmen  kann.  In  Wirklichkeit 
findet  man  auch  dies  Maass  sehr  häufig  bei  neuen  Reifen , nnd 
. ebenso  bis  auf  23,5™“  scharf  gelaufene  Spurkränze. 

I Aus  practischeu  Rücksichten  steht  der  Annahme  dieser 
I letzteren  Spurkranzstärken-Kxlreme  nichts  entgegen;  andernfalls 
jedoch  könnten  auch  die  §§.  161  und  165  nicht  vollständig 
' innerhalb  der  durch  sie  zugt^staudenen  Grenzen  ausgenntzt  werden, 
erlitten  also  eine  Beadiränkung  und  würden  dadurch  nicht  im 
vollen  Umfange  maassgebend  bleiben. 

Die  Spurkranzstärke  liestimmt  nnn  zufolge  des  natürlichen 
I Zusammenhanges  mit  der  Rille,  deren  Weite,  und  zwar  je  nach 
dem  Zwecke  der  Rille,  entweder  den  Spurkranz  frei  durch  zu 
lu!»en  oder  auch  denselben  zu  führen.  Untersuchungen,  E.\pori- 
mentc  und  Erfoliruiigen  habim  bendts  veranlasst,  dass  die  Rillen- 
^ weiten  an  den  Zwangsschienen  und  Herzstücken  nicht  mehr  so 
I willkürlich  und  verschieden  angeorduet  werden,  nnd  sind  die- 
' selben  bi>reits  durch  ministeriellen  Erlass  vom  24.  April  1874 
normirt,  so  dass  es  nur  noch  wünschenswerth  erscheint  diese 
Maassgalien  in  die  technischen  Vereinbarungen  mit  anfznnehmen. 

Anders  steht  es  jedoch  mit  der  Rillenweite  an  der  Weichen- 
wurzel, welche  darum  weil  sie  nicht  vorgeschrieben  ist  in  fast 
so  viel  verschiedenen  Maas.sen  ausgeführt  wird,  als  Bahnverwal- 
tuugen  zum  Veivine  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  gehören. 

Unter  Voraussetzung  einer  Weiche,  welche  an  dieser  Stelle 
keine  Erweiterung  der  Spur  rücksichtlich  der  sich  anschliessen- 
den Curve  hat,  ergiebt  sich  für  eine  Achse  mit  dem  Minimal- 
Räderspurmoass  1857  und  den  Minimal-Spurkränzen  23,5“™  eine 
Rillenweite  von : ■» 

1435  — (1357  -I-  23,5)  = 55,5 

oder  rot.  56“™,  bei  welcher  mathematisch  eine  Berührung  der 
inneren  ßandagenflächen  mit  den  Zungen  nicht  mehr  cintreten 
kann.  (Fig.  14.) 

Die  Nachweisnng  dieses  Moasses  geschah  unter  der  Voraus- 
setzung, dass  die  gegenseitige  Lage  der  betreffenden  Schienen 
j beim  Durchlaufen  der  .\chten  eiue  absolut  starre  und  feste  ist; 

was  jedoch  für  die  Zungen,  welche  hier  in  Frage  kommen,  eine 
I sehr  gewagte  Annahme  zu  sein  scheint.  Die  Zungen  erleiden 
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diewibe  Be*nspmchang  durch  die  rollenden  Massen  wie  jede 
»adere  Schiene  des  Gleises  and  in  horizontaler  Richtung  ist 
dieselbe  mindestens  ebenso  hoch  zu  schätzen,  als  diejenige  der 
tasseren  Schiene  einer  Curv’e;  ihre  Befestigungsweise  aber  auf 
in  Schwelle  ist  eine  nicht  annähernd  gleiche,  da  sie  nur  an 
nner  Stelle,  an  dem  Wurzelstosse,  stattiindet  und  selbst  hier 
wegen  der  erforderlichen  Beweglichkeit  vergleichsweise  nur  noth- 
dorftig  genannt  werden  kann. 

Fig.  14. 
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Ea  ist  daher  gerechtfertigt  and  nothwendig,  stets  anf  ein 
geringes  Nachlassen  der  sich  in  der  Drehstnhlconstniction  befind- 
lichen Schraubccbolzen  and  Klemmplatlen , bei  Laschenverbin- 
dungen  der  Laschenbolzen  etc.  zu  rechnen.  Zieht  man  dazu  die 
Elasticitat  der  Radsteme,  besonders  der  grossen  Triebräder  in 
ROcksicbt,  indem  kräftige  Flanschenstösse  und  hartes  Anlaufen 
der  Spurkränze,  an  dem  Radhalbmesser  als  Hebelartn  wirkend, 
wohl  geeignet  sein  können,  wenn  sie  mit  Bezug  auf  Fig.  14  bei 
R stattfinden  das  Rad  L weiter  nach  innen  zu  drängen,  so  er- 
scheint es  zweckmässig,  den  berechneten  .Ifi““  noch  eine  prac- 
tiscbe  Constante  binzuznsetzen  und  die  Rillenweite  auf  mindestens 
5^*“  festznsetzen.  Jedenfalls  ist  aber  das  Maass  mit  53“"  zu 
gering  bemessen,  da  selbst  wenn  man  die  Minimal-Spnrkranz- 
«tirke  mit  2.5®*  (siebe  Handbuch  för  speciclle  Eisenbahntecbnik 
I.  Bd.  3.  Anfl.  S.  321)  in  Anrechnung  bringen  wollte,  zwar  die 
betrHfencle  Dimension  sich  zu  1485  — (1357  -f-  25)  = 5.3““  er- 
Rfbt;  aber  dabei  noch  eine  Berflhmng  zwischen  Rad  und  Znnge 
eiochtt,  welche  unter  allen  Umständen  nicht  einzuräumen  ist. 

Mir  ist  der  Fall  vorgekommeu,  dass  bei  Weichen  eine 
Pjmrerwcitemng  an  der  betreffenden  Stelle  von  */g  Zoll  engl, 
usd  eine  Rillenweite  von  2 Zoll  angcordnrt  waren,  was  zur 
Folge  hatte,  dass  die  Zungen  und  anefa  die  Anschlussschienen 
derselben  an  den  betreffenden  Seitenflankeu  auf  eine  Länge  von 
5 bis  6 Fus.s  derart  mitgenommen  wurden , dass  sie  wie  abge- 
frlAst  aassahen. 

Bei  die.sen  Weichen  wurde  zunächst  die  Spnrerweiternng 
beseitigt,  und  als  dies  den  gewOnsebten  Erfolg  nicht  hatte,  auch 
di«  Rillenweite  mit  2'/«  Zoll  ausgefOhrt,  was  zum  Ziele  fQhrte. 

Ich  bemerke  hierbei,  dass  auf  der  betreffenden  Bahn  die 


Revision  der  Achsen  und  Räder  mit  grosser  Sorgfalt  gehandhabt 
wurde  und  zu  scharf  gelaufene  Spurkränze  den  erwähnten  Um- 
stand gewiss  nicht  begünstigt  event.  veranlasst  hatten. 

Wie  naebtboilig  jene  intensive  BerOhrung  der  Zangen  ge- 
wesen war,  erwiesen  die  ansgeschlagenen  Gewinde  der  Bolzen 
fttr  die  Klemmplatten,  so  wie  auch  die  bin  und  wieder  abge- 
brochen gefundenen  von  nnten  in  die  Zangen  eingesetzten  stäh- 
lernen Drehzapfen  derselben. 

Die  mit  dieser  grösseren  Rillenweite  entstehende  Ver- 
grösserung  des  Ablenkungswinkels  der  Zungen  ist  vergleichs- 
weise unbedeutend,  und  die  etwa  damit  verknOpften  Nachtheile 
sind  meines  Erachtens  denen,  welche  in  Folge  zu  selir  be- 
knappter  Rillenweiten  anftreten  hei  Weitem  untergeordnet.  — 
Wahrend  bei  der  vorhin  betrachteten  Spnrkranzrille  die 
Weite  derselben  so  zu  bestimmen  war,  dass  das  Rad  för 
jedes  zulässige  Räderspurmaa<s  §.  1H5  unter  Beobachtung  der 
durch  §.  161'  festgesetzten  Grenzen  des  Spielraums  der  Spur^ 
kränze  zwischen  den  Schienen,  frei  durch  die  Rille  hindurch 
lief  ohne  die  Zungenkanten  zu  berühren,  wird  es  bei  der 
Bestimmung  der  Spurkranzrille  an  der  Zwangsschiene  erfor- 
derlich, die  Weile  der  Rille  so  zu  bestimmen,  dass  das  Rad 
beim  Eintritt  in  die  Unterbrechung  des  Gleises  vor  der 
UerzstQckspitze  mit  dem  Spurkränze  nicht  gegen  dieselbe 
oder  gar  in  nebenliegonde  falsche  Rille  des  Uerzstficks  läuR. 

Betrachtet  man  zunächst  den  Fall,  dass  die  Achse  der 
Herzspitze  zu  und  in  dem  geraden  Gleise  läuft,  F3g.  15 
(Rechts-Weiche)  so  ist  zunächst  das  Maass  1435““  der  nor- 
malen Spur  gegeben;  denn  es  ist  kein  Grund  vorhanden  im 
geraden  Gleise  eine  Erweiterung  desselben  einzuföhren. 

Es  ergiebt  sich  dann  die  Minimal-Spurkranzrille  an  der 
Zwangssehiene  durch  den  Abstand  der  Führungskante  derselben 
von  der  Falirkante  der  HerzstOckspitze  für  die  Mazimalacbse 
d.  b.  die  mit  dem  Mazimalräderspurmaass  und  den  Maximalspur- 
kranzstärken zu: 

1435  — (1363  -f  34)  = 38””. 

Jede  andere  Achse  wird  in  dieser  Rille  so  gelöhrt,  dass 
ein  Spielraum  zwischen  Herzspitze  und  Spurkranz  stattfindet, 
welcher  beispielsweise  för  die  Minimalachse,  d.  b.  die  mit  Mini- 
malräderspurmaass  und  Minimalspurkranzstärken 
1397  — (13.57  -f  26,5)  = 16,5”“ 
beträgt,  wogegen  kein  Einwand  gemacht  werden  kann. 

Nach  Abnutzung  der  Zwangssehiene  wird  die  Minimalacbse 
um  die  Abnutzungsgrösse  anf  die  HerzstOckspitze  gofOhrt.  Setzt 
man  daher  die  Maximalabnutznng  von  vornherein  anf  ein  ge- 
wisses Maass  x fest , so  würde  — damit  nach  der  Abnutzung 
das  harte  Anlaufen  des  Spurkranzes  der  Maximalachsc  an  die 
HerzstOeks]iitze  nicht  eintritt  — die  neue  Zwangsschiene  um 
X“”  von  derselben  abznlegen  sein , also  die  Rillenbreite  auf 
38— X gebracht  werden  mOssen.  Wäre  z.  B.  die  grösste  Ab- 
nutzung der  Zwangssehiene  auf  4“”  festgesetzt,  so  ergäbe  sich 
die  Rillenweite  38  — 4 = 34““,  so  dass  fÖr  die  Maximalachse 
dem  §.  161  in  Bezug  auf  das  Minimum  der  Gesammtverschiehung 
nur  durch  eine  Spurerweiterung  von  1 0““  genOgt  werden  könnte. 

F'Or  eine  Abnutzung  x = o beträgt  die  Gesamrotverschiebung 
in  der  Rille  fflr  die  Maximalachsc  38  — 34  = 4““;  das  Mini- 
mum soll  sein  10““,  mithin  wird  eine  Spurerweiterung  von  6“” 
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b«dingt.  Ult  BerOcksicbtigong  der  Abnatzung  der  Zwangescbiene  ' 
folgt  demoacb  allgemein  eine  Spurcrweiterung  = (x  -f  e)““. 

’ Für  X = 0 wird  die  Erwellerong  = 6,  also  die  Rillenweite 
38 -j- 6 = d4"'“,  ein  Maass,  welches  mit  den  neueren  Vor- 
scbriflen  Obereinstimmt;  jedoch  wird  gleichzeitig  normales Spur- 
maass  vorgeecbrieben,  wahrend  eine  Erweiterung  von  G°”*  statt- 
finden sollte. 

Die  Abnutzung  der  Zwangsschieno  tritt  wirklich  ein  und 
kann  daher  für  die  richtige  FObrung  der  Maximalachse  nicht 
vernachlässigt  werden.  Es  fragt  sich  nun,  wie  viel  x höchstens 
betragen  darf,  damit  Jede  Achse  richtig  gcfObrt  wird;  und  hierauf  I 
giebt  die  weitere  Betrachtung  Antwort.  ' 

For  die  in  Flg.  16  enthaltene  zuvor  entwickelte  Lage  der  ' 
Schienen  ergiobt  sich,  wenn  man  eine  Minimalacbse  an  die  Stelle 
setzt,  dass  deren  Gesammtverschiebang  44  — 23,5  = 20,5““, 
beträgt.  Das  zulässige  Maximum  derselben  tritt  demnach  ein 


Fig.  16. 


diesen  Maximalwerth  fOr  x ein,  so  wird  die  Erweiterung  4,5  -|-  6 
= 10,5““.  (lieber  die  gegenseitige  Lage  der  Schienen  siebe 
Fig.  17).  Nach  der  Abnutzung  der  Zwangsschiene  wird  dann 
die  Rillenweite  44 4,5  = 48,5  betragen,  die  M.aximalachsc 
wird  hart  an  die  Herzspitze  laufen  und  die  Minimalacbse  hat 
die  MsLximal-Gesammtverschiebung  von  25““;  während  bei  der 
Maximalacbsc  das  zulässige  Minimum  von  lü““  der  Gesammt- 
Verschiebung  nicht  unterechritten  ist. 

Es  würde  non  die  Bestimmung  der  Rille  im  Herzsttlck 
folgen. 

Denkt  man  sich  eine  Minimalachse,  die  betreffende  Stelle 
dnrchlanfend,  unter  Zugrundelegung  der  zuvor  entwickelten  gegen- 


seitigen Lage  der  Schienen,  welche  in  folgender  Fig.  17  skizzirt 
ist,  und  zwar  so,  dass  das  Rad  die  Zwangsschiene  streicht,  so 
berechnet  sich  fOr  di«  nicht  abgenutzte  Zwangsschieno  ein  Ab- 
stand des  Spurkranzes  von  der  Fahrkante  der  UorzstQckspitze 

1445,5  — (44  4-  1357  -}-  23,5)  = 21“”. 

Die  Gesammtverschiebung  betrügt  dabei  20,5  und  kann 
dieselbe  auf  10““  redneirt  werden,  was  geschieht,  wenn  man 
der  Spurkranzrille  im  Herzstück  eine  Weite  von 
21  -f  23,5+  10  = 54,5““ 

giebt. 

Das  Rad  wird  dann  bei  der  seitlichen  Verschiebung  der 
Achse  an  die  Homschiene  anlanfen  und  von  derselben  geführt 
werden.  Die  Reduction  der  Gesammtverschiebung  von  20,5  auf 
10““  ist  nicht  nothwendig,  da  sie  nach  §.  161  das  Maximum 
nicht  überschreitet;  sie  geschieht  indessen  um  die  Rille  im  Herz- 
stück möglichst  klein  zu  erhalten,  rOcksichtlich  einra  günstigen 
Uel>erlanfs  der  Räder  von  der  Homschiene  auf  die  Herz- 
spitze und  umgekehrt.  Setzt  man  dagegen  eine  Maximalachse 
an  die  Stelle  (Fig.  18),  so  beträgt  der  Abstand  zwischen  Spur- 
kranz und  HerzstOckspitze  | 

1445,5  —(44+  1363  + 34)  = 4,5““  ! 

und  die  Gesammtverschiebung  der  Achse,  wegen  der  Rillen-  j 

breite  an  der  Zwangsschiene,  10““.  Die  Rille  im  HoncstOok  I 

könnte  also  für  diese  Achse  auf  ' 

4,5  + 34  + 10  = 48,5““ 

festgesetzt  werden;  sie  würde  aber  dann  für  die  Minimal- 
aebse  um 

54,5  — 48,5  = 6““ 

zu  klein  sein,  weil  alsdann  die  Gesammtverschiebung  dieser 
letztem  nur  4““  betragen  würde.  Die  zuerst  berechnete 
Rillenweite  54,5““  ist  demnach  die  maassgebende.  | 

Gegen  die  im  Vorstehenden  schliesslich  erhaltenen  Rillen- 
weiten und  die  Spurerweiternng  von  1Ö,5“”  Hesse  sich  der 
Einwand  machen , dass  eine  Abnutzung  der  Zwangsschiene 
nicht  zu  berücksichtigen  sei , indem  angenommen  werden 
könne,  dass  mit  derselben  auch  eine  gleiche  Abnutzung  der 
HerzstOckspitze  in  seitlicher  Richtung  stattfindet,  (genau  ge- 
nommen ist  dies  nicht  der  Fall)  so  dass  demnach  ein  Auf- 
läufen des  Spurkranzes  auf  die  Herzspitze  um  4,5““,  wie 
in  Fig.  19  durch  die  Deckung  der  Profile  derselben  ange- 
deutet  ist,  nicht  eintreten  könne. 

Macht  man  Jedoch  di(‘se  Annahme,  so  würde  sich  die 
Sparerweiterung  zu  6““  ergeben,  die  Rillenweite  on  der 

Fig.  19. 
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Zvaognchiene  würde  44*"  bleiben  nnd  die  im  Herzstück  ' 
würde  sich  za 

1441  — (44  + 1357  + 23,5)  + 23,5  + 10  = 50"“ 
berechnen. 

Vorstehend  entwickelte  RiUenweiten  basiren  auf  den  Ez> 
treoteo  der  Sporkranzstürken  34  and  23,5““,  welche  in  Wirk-  | 
liebkeit  Vorkommen;  aber  nnr  Vorkommen  dürfen,  wenn  die  ■ 
Bedingang  hinzogefOgt  wird,  dass  Rüder  mit  34““  Spurkränzen 
mit  dem  Hinimal-Rüderspormaass,  und  Rüder  mit  23,5““  Spur- 
krünzen mit  dem  Maximal-Rüderspurmaass  auf  die  Achsen  ge- 
zogen sind. 

Setzt  man  nun  die  richtigeren  Spurkranzeztreme  31  nnd 
26,5“  fest,  welche,  mit  jedem  durch  §,  165  gestatteten  Rüdei^ 
sparmaoaa  combinirt,  die  Gesammtverschiebung  innerhalb  der 
dareb  §,  161  zngestandenen  Grenzen  lassen,  so  ergeben  sich, 
in  Kürze  zusammengestellt,  folgende  Resultate  fUr  die  Rillen- 
weiten. 

An  der  Wurzel  der  Weiche: 

1435  — (1 3.57  + 26,5)  = 62,5““ 
sad  mit  Rücksicht  auf  die  oben  motivirte  practisebe  Zugabe 
■indestens  56““. 

An  der  Zwangssebiene; 

1435  — (1363  -1-31)  = 41““. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Abnutzung  der  Zwangsschiene  muss 
eine  Sparerweitemng  von  so  viel  Millimetern  eingefflhrt  werden, 
als  die  Abnntzang  im  Maximum  betragen  soll  Das  Maximum 
derselben  ist  10,5““,  weil  damit  die  Maxiroal-Gesammtverscbie- 
bong  der  Minimalachse,  25““,  eintritt. 

Im  Herzstück: 

Für  X = 0,  nnd  da  der  Abstand  zwischen  Spurkranz  nnd 
Herzstfickspitze  für  eine  Minimalachse  sich  zu 

1439,5  — (41  -f-  1357  -f  26,5)=  16““ 

berechnet, 

15 -f  26,5 -f  10  = 51,5“". 

Diese,  sowie  die  zuvor  erhaltenen  Resultate  würden  da,  wo 
halbe  Millimeter  entstehen,  um  der  Praxis  gerecht  zu  sein,  auf 
ganze  abgerundet  werden  künnen. 


Es  würden  nnn  schliesslich  noch  die  Im  ahzweigenden  oder 
dem  Gleiae  der  Aasweiebang  liegenden  Spurkranzrillen  an  der 
Zwangssebiene  and  im  Herzstück  za  bestimmen  sein.  Die  Rillen 
la  letzteren  werden  bekanntlich  zweckmassig  beide  gleich  ge- 
Baebt.  auch  wenn  sie  sieb  durch  Rechnung  verschieden  ergehen 
wtrdro. 

Die  za  betrachtende  SteUe  liegt  auch  hier  im  geraden 
Gleise,  indem  der  Tangent enpnnkt  der  Weichenenrve  stets  in 
«iniger  Entfernung  vor  dem  Herzstück  Hegt  (Gerade  vor  dem- 
selben). Diese  Gerade  erreicht  ihre  grösste  Lünge  für  den 

Ueinsten  Herzstflckwinkel  und  den  grössten  dazu  gehörigen 
Rjdiaa  der  Weichencurve ; füllt  jedoch  für  diese  niemals  so 
gram  ans,  als  der  Maximal-Radstand  der  Fahrzeuge.  W&re  dies 
der  Fall,  so  müssten  für  ein  solches  Weichengleis  auch  hier  die 
berechneten  Rillenweiten  etc.  zur  Anwendung  kommen,  da  sich 


ein  Fabneug  alsdann,  wenn  es  mit  der  vorderen  Achse  in  das 
Herzstück  eintritt,  in  derselben  Situation  befünde,  wie  wenn  es 
den  geraden  Strang  passirt. 

Die  Gerade  vor  dem  Herzstück  erhült  ihre  kleinste  Lünge, 
wenn  der  Tangentenpnnkt  der  Wcichencorve  in  den  Stoss  an 
der  Hornsebiene  des  Herzstücks  füllt.  In  diesem  Falle  ist  die 
Abweichung  der  Lüngsaebse  des  Fahrzeugs  von  der  des  geraden 
Weicbenverbindungsgleises  (Weichendiagonale)  am  grössten. 

Aua  dem  Vorstehenden  folgt,  dass  bei  der  Bestimmung  der 
Lage  der  Schienen  an  dieser  Stelle  eine  gewisse  schiefe  Stellung 
der  in  das  Herzstück  eintretenden  Achse  in  Frage  kommt,  welche 
zur  Folge  bat,  dass  das  Maass  «Rüderspur  -|-  2 Spurkrani- 
stürk(‘n»  hier  grösser  in  Anrechnung  gebracht  werden  muss; 
weil  die  die  Fahrkanten  der  Schienen  berührenden  Punkte  der 
ünssem  Spnrkranzflüche  den  Fahrkanten  nüher  rücken ; (für 
eine  gewisse  ünsserste  schiefe  Stellung  der  Achse  tritt  ein  Ecken 
derselben  zwischen  den  Schienen  ein)  und  dass  ferner  die  Ge- 
sammtversebiebnng  der  Achse  beeintrüebtigt  und  das  Ecken  in 
Folge  dessen  begünstigt  wird.  Es  lassen  sich  nnn  sowohl  durch 
Constmetinn  als  durch  Rechnung  gewisse  Resultate  hierüber  ge- 
winnen, welche,  da  sie  schon  für  das  Laufen  der  Rüder  im  ge- 
raden Gleise  in  Betracht  kommen,  das  Profil  der  Spnrkrünze 
so  bestimmt  haben,  dass  deren  üussere  AnlaufBücbe  abgeaebrügt 
Jst.  Diese  Abschrügung  ist  bei  den  vorkommenden  Bandagen- 
profilen schon  mit  Rücksicht  auf  diejenige  schiefe  Stellung  der 
Achse  eingerichtet,  welche  in  Folge  der  kleinsten  Radstünde 
in  Cnrven  vom  kleinsten  Radius  eintritt,  wenn  die  eine  Achse 
Imrt  an  der  einen,  die  andere  hart  an  der  andern  Schiene  an- 
Ittnft. 

Diese  Abschrfignng  in  Verbindung  mit  der  Spurerweitemng 
in  der  Curve,  und  schliesslich  der  Umstand,  dass  an  der  betrach- 
teten Stelle  des  Gleises  das  Fahrzeag  sich  nicht  ganz  in  der 
Curve,  sondern  an  der  Uebergangsstelle  in  ein  gerades  Qleisstück 
befindet,  mildem  die  weiter  oben  ausgesprochene  Notbwendigkeit 
einen  vergrösserten  Werth  für  «Rüderspnrmaass  -f-  2 Spurkranz- 
stürken»  in  Rechnung  zu  führen  so  sehr,  dass  man  ohne  Gefahr 
die  für  das  gerade  Gleis  berechneten  Spnrkranzrillenweiten  etc. 
auch  hier  ausftthren  darf. 

Es  ist  meiner  Anacht  nach  nicht  erforderlich,  diese  Maass- 
bestimmungen  von  so  sehr  subtilen  Untersuchungen  über  die 
Stellung  der  Achsen  im  Gleise  abhüngig  zu  machen ; es  genügen 
vielmehr  die  oben  durchgeführten  einfachen  Betrachtungen.  Der 
Process  des  Durchlaufens  der  Spnrkrünze  durch  die  Rillen,  nnd 
Oberhaupt  des  Durchfahrens  der  Gleise,  ist  ein  bis  auf  gewisse 
Grenzen  so  willkürlicher,  dass  die  Existenz  nnd  das  Eintreffen 
fein  ansgedachter  Voraussetzungen  in  Bezug  aof  eine  gewisse 
Stellung  der  Achse  angezweifelt  werden  dürfte. 

Die  Spnrkranzrille  an  der  Zwangssebiene  im  abzweigenden 
Weichengleise  ist  mit  41““  vorgeschrieben,  nnd  ist  dieselbe  die 
unter  Annahme  einer  Maximal-Spurkranzstürke  von  31““  oben 
zuvor  ermittelte;  sie  würde  ji'doch  für  Spnrkrünze  von  34““ 
nicht  hinreichend  weit  genug  sein,  da  alsdann  die  Minimal- 
Gesammtverschiebnng  der  Achse  gemüss  §.161  der  Vereinbarongen 
um  3““  unterschritten  sein  würde. 


DIgitized  by  Google 


52 


Die  Zahnstangenbahn  nach  den  Ostemmndlnger  Sandsteinbrüchen. 

Vom  lierauggeb' r. 


Bei  dieser  in  den  Jahren  1870  und  1871  von  den  In- 
genienron  Riggenbach  nnd  Zscbocko  erbauten  Steinbnich- 
bahn  ist  das  Problem  zum  ersten  Male  gelöst  worden,  eine 
gewöhnliche  Thalbahn,  theils  horizontal,  tbeils  im  Gegengeßillc 
liegend,  und  ein  Stück  Bergbahn  mit  Zahnstange  (nach  System 
Rigi)  mit  einer  Maximalsteignng  von  10<e  durch  die  gleiche 
Maschine  zu  betreiben. 

Die  Lange  der  Steinbmehhahn  betrögt  von  der  Station 
Ostermnndingen  in  der  Nahe  von  Bern,  resp.  von  der  Thalstation 
der  Steinbrüche  bis  in  die  Letztere  selbst  13r>0  Meter,  wovon 
ungefähr  die  Hälfte  als  Thalbahn  und  die  andere  Hälfte  als 
Bergbahn  angelegt  ist.  Der  Uebergang  von  einem  System  auf 
das  andere  wird  durch  ein  mittelst  eines  excen  tri  sehen  llebel^ 
bewegliches  Stück  Zahnstange  bewerkstelligt,  indem  die  I.oco- 
motive  an  dieser  Stelle  beim  Ein/aliren  halten  muss  bis  das 
Zahnrad  eingegriffen  hat,  wahrend  für  das  Ansfahren  nicht  ge- 
halten wird. 

Die  Locomotive  «Gnom»  ist  die  einzige  in  ihrer  Art,  nach 
dem  System  Riggenbach  coustmirt,  wiegt  leer  18000  Kilugr. 
nnd  ausgerüstet  21000  Kilogr.,  hat  Cylinder  von  270“*  Durch- 
messer und  400““  Kolbenhub,  2 Treibrader  von  l“,löO  Durch- 
messer und  2 Lanfrader  von  0“,880  Dnrehmesser.  P'ür  das 
Fahren  auf  der  gewöhnlichen  Thalbahn  ist  die  Triebkraft  auf 


die  Triebräder  übertragen,  während  bei  der  Einfahrt  auf  die 
Zahnstange  dieselbe  mittelst  Blindwelle  auf  das  Zahnrad  über- 
tragen wird.  Die  Maschine  wurde  in  der  Werkstatte  der 
Schweizer  Centrell>ahn  zu  Olten  gebaut  und  kostete  25000  Frks., 
hat  eine  Lange  von  7“,214,  eine  Breite  von  2“,551  nnd  Höbe 
(Kaminmündung)  von  3“,7Ö0. 

Ausserdem  sind  an  Betriebsmitteln  noch  8 offene  Steio- 
transportwagen  vorhanden , diesellien  haben  eiserne  Gestelle, 
ruhen  anf  je  4 Rädern  (nach  Arbel),  sind  mit  Spiralfedem- 
Buffer  und  durchgehender  Zugstange  mit  Spiralfedern  sowie  mit 
Bremsen  aasgestattet.  Dieselben  haben  eine  Lange  von  5“, 640, 
eine  Breite  von  2“.700  und  eine  Höhe  von  1“,200,  das  Tara- 
gewlcht  beträgt  5000  Kilogr.  and  die  Tragkraft  lOOOO  Kilogr. 
Diese  Wogen  wurden  ebenfalls  in  der  Bahnwerkslatte  zu  Olten 
gebaut  und  kosteten  pro  Stück  2700  P'rks.  Die  Locomotive  ist 
wie  bei  den  der  Rigibahn  mit  Zahnradbremse  ansgestattet  und 
befindet  sich  bei  der  B«'rgfahrt  hinten  and  bei  der  Tbalfahrt 
an  der  Spitze  des  Zuges. 

Im  Jahre  1874  wurden  14,000  Cub.-Meter  Sandsteine  trans- 
portirt,  wobei  die  Betriebskosten  (Unterhaltung  der  Bahn  und 
Maschine  inbegriffen)  pro  Cub.-Metcr  Stein  ca.  82  Centimes  für 
den  Trans|)ort  auf  die  lAnge  von  1,35  Kilometer  vom  Brach 
nach  der  Centralstation  betragen  haben. 


Ueber  die  Erfahrungen,  welche  bei  der  Heizung  der  Personenwagen  mit  comprimirter  Kohle 
auf  den  preussischen  Eisenbahnen  bisher  gemacht  sind. 


Durch  Erlass  dos  Königl.  Preussischen  Handels-Ministeriums 
worden  die  Preussischen  Eisenbahn-Verwaltungen  znni  Bericht 
aufgefordert  Ober  die  Erfahningen,  welche  seither  mit  der  Heizung 
der  Personenwagen  vermittelst  comprimirter  Kohle  gemacht  war-  ! 
den,  namentlich  ob  Klagen  des  Punilikums  entstanden  seien, 
theils  über  Gefalirduug  desselben  durch  Kohleuoxydgas , tbeils 
über  Belästigung  durch  zu  grosse  Wamieentwickeluug.  Gleich- 
zeitig wurde  die  Beschreibung  der  Einrichtungen  eiiigefordert. 

Ans  den  eingegangenen  Berichten  haben  sich  die  nachstehen- 
den hanptsachlichsten  Gesichtspunkte  ergeben,  welche  bezüglich 
der  Brauchbarkeit,  der  Constructiou,  der  Bedienung 
und  der  Unterhaltung  der  Heizungs-Einrichtungen  als  maass- 
gebeud  anzusohen  sind. 

Im  Allgemeinen  wird  die  Brauchbarkeit  der  Heizungsmethode 
anerkannt.  (Einige  Verwaltungen  erklären  dieselbe  als  die 
beste,  andere  geben  entschieden  der  Dampfheizung  den  Vorzug.) 

Es  sind  einzelne  Fälle  vorgekommen,  in  welchen  Reisende  ; 
Klage  Ober  Belästigung  resp.  Gcfaltnlung  durch  Kohlenoxydgos  I 
geführt  haben ; zum  Theil  sind  diese  Klagen  berechtigt  gewesen, 
indem  bei  der  Unter.sucbuug  der  Heizungs  - Einrichtungen  die 
Heizkasten  sich  als  undicht  erwiesen  haben;  — zum  Theil  I 
mussten  die  Angaben  bezweifelt  werden  und  sind  vennnthlich  | 
irrthttmlich  durch  Wahrnehmung  eines  allerdings  unangenehmen  . 


Geruchs  entstanden,  der  durch  die  Erwäminng  des  auf  den  Heiz- 
kasten  lagernden  Staubs,  sowie  der  gestrichenen  Holztbeile  und 
des  Polstemngsmaterials  bei  zu  starker  Heizung  erzeugt  wird. 

Einer  Anzahl  von  Beschwerden  Ober  zu  grosse  Warmeeut- 
wickelung  steht  eine  eben  solche  über  zn  geringe  entgegen. 

Im  Allgemeinen  mögen  diese  Klagen  durch  die  verschieden- 
artige Bekleidung  und  KörpiT-Constitution  der  Insassen  eines 
nnd  desselben  Coupös  hervorgerufen  worden  sein. 

Doch  wird  anerkannt,  dass,  besonders  in  den  grössere 
Routen  durchlaufenden  Personenwagen,  deren  ThOreu  nur  selten 
geöffnet  werden,  die  Temperatur  mitunter  anf  eine  unangenehme 
Höhe  steigen  könne. 

Es  dürfte  sich  daher  empfehlen,  bei  solchen  Wagen  eine 
ReguUrung  anzubriugen , welche  den  Reisenden  die  Möglichkeit 
gewahrt,  die  Temperatnr  auf  einer  bestimmten  Höhe  zn  erhalten. 
Eine  solche  Regulirung  ist  bisher  nur  in  den  Coupes  I.  und 
U.  Classe  der  Königlichen  Ostbahn  vorhanden  und  hat  sich  gut 
bewährt. 

Häufig  tritt  anch  eine  Erwarmung  der  Sitzbänke  als  fühl- 
barer Uobelstand  auf. 

Die  Construction  der  Heizungs- Einrichtungen  ist  bei  den 
meisten  Verwaltungen  die  gewöhnliche,  bei  einigen  die  des  Fa- 
brikanten Berg  hausen. 
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B«i  der  enteren  liegen  die  Kohlenstflcke  in  Drahtkasten, 
dieM  anf  Aschkasten  nnd  «erden  mit  denselben  zusammen  in 
die  Heizkasten  geschoben,  «eiche  ans  Eisenhlech  gefertigt  sind, 
oster  den  Sitzb&nken  liegen  und  gegen  die  Conpös  roUst&ndig 
i^escbiossen  sind.  Die  TbOren  zu  den  Heizkasten  liegen  in 
4fO  Langseiten  der  Wagen.  Von  den  Heizkasten  führen  Luft- 
röhre durch  die  WagenbAden  in'a  Freie,  in  den  TbOren  sind 
Löcher  vorhanden,  so  dass  eine  voltstflndige  Lnftcirculation  statt- 
fioden  kann. 

Die  Hauptprindpien  fOr  die  gnte  Constmction  der  Heiz- 
apparate sind: 

1)  Absolnte  Dichtigkeit  der  Heizkasten  gegen  den  Conp6- 
raum, 

2)  gute  Wärmeabgalie, 

3)  regelmässige  Lnftcirculation. 

Die  Mehrzahl  der  Verwaltungen  verwendet  Heizkasten  ans 
Khnaiedeisernen  Blechen  von  rechteckigem  Querscl)nitt ; dieselben 
find  gebogen,  genietet  nnd  gelüthet  resp.  mittelst  Eisenkitt  ge- 
dichtet ; mehrere  Verwaltungen  verwenden  schmiedeeiserne  go- 
«bweLsste  Rohre  von  rundem  oder  ovalem  Querschnitt ; dor  Fa- 
brikant Berghansen  dagegtm  kupferne  Rohre,  die  hart  ge- 
Lthet  sind. 

Die  genieteten  Rohre  haben  mehrfach  Undichtigkeiten;  des- 
halb wird  im  Allgemeinen  den  hart  gelotheten  Kupferrohren 
resp.  den  geschweissten  schmiedeeisernen  Kohren  den  Vorzug 
gegeben  «erden  mOssen. 

Die  beste  Wanneabgabe  wird  allerdings  bei  kupfernen  Heiz- 
rohren stattfinden,  doch  scheint  nach  dun  Erfahrungen  der  meisten 
Temltnngen  F.isen  zn  genOgen.  Wesentlich  ist  eine  möglichst 
grosse  lieizdache;  aus  diesem  Grunde  dOrfte  d4>r  rechteckige 
oder  ovale  Querschnitt  dem  rnnden  vorzuziehen  sein;  letzterer 
bietet  wieder  den  Vortheil  leichterer  Fabrikation  nnd  giwabrt 
der  Umstand,  da.ss  der  Staub  weniger  leicht  haftet,  einen  weiteren 
Vor/ng  vor  den  anderen  Formen.  Als  weitere  Vorzüge  der 
kupfernen  Rohre  bezeichnet  Bergbausen  die  grossere  Halt- 
barkeit und  die  Möglichkeit,  dass  bei  Verwendung  von  Eisen 
durch  schnelle  Verrostung  der  inneren  Wandungen  leicht  Un- 
dichtigkeiten entstehen  können. 

Bezüglich  der  (.oftcirculation  sind  die  Ansichten  verschiedeo. 
Qn  Tbeil  der  Verwaltung  geht  von  der  Ansicht  aus,  dass  die 
schweren  Verbrennungsgase  (banptsachlicb  Kohlensäure)  durch 
die  am  Boden  angebrachten  Bohre  niedersinken  und  die  h-isebe 
Lall  durch  die  in  den  IleizthOren  angebrachten  Oeffnangen  ein- 
«rome;  — ein  anderer,  dass  die  Circnlation  in  umgekehrter 
Kk-htang  erfolge,  da  die  würmere  Lnft  stets  aus  der  höher  ge- 
legaen  Oeffnnog  entströme  nnd  die  kalte  schwerere  Loft  von 
raten  eintrete.  Berghausen,  welcher  der  letzten  Ansicht  ist, 
bringt  in  den  Heiztbüren  keine  Oeffiiongcn  an,  sondern  leitet 
StB  den  Heizka.sten  zwei  Rolirc  nach  unten  ab,  von  welchen  das 
«ine  für  den  Zufluss  der  kalten  Lnft  bi^iimmte  Rohr  etwas 
tiefer  herabreicht  als  das  andere. 

Bergha  usen  behauptet,  dass  in  Folge  der  verschiedenen 
Höhlenlage  der  beiden  Mündnogen  auch  beim  Stillstand  eine  nn- 


ansgesetzte  Lnftcircnlation  stattende;  «ährend  der  Fahrt  findet 
jedenfalls,  da  Berghansen  an  dem  einen  Rohr  Windf&nge, 
an  dem  anderen  dagegen  Loftsanger  angebracht  hat,  eine  sehr 
lebhafte  Circnlation  statt.  Es  scheint  sogar,  als  ob  diese  Circu- 
lation  zo  stark  wOre  und  in  Folge  dessen  anch  die  Erwftrmnng 
zn  heftig  stattfBnde,  während  bei  der  gewöhnlichen  Constmction 
die  Circnlation  als  eben  genügend,  znm  Theil  sogar  als  zn 
schwach  bezeichnet  wird. 

Von  grössester  Wichtigkeit  ist  ferner  die  vollständige  Iso- 
lirang  der  Heizkasten  vom  Holzwerk  nnd  von  den  Sitzbänken, 
sowohl  znr  VerliOtang  der  Entwickelung  nnangenehmen  Gcrochs 
bei  Erwärmung  des  gestrichenen  Holzes,  des  Polstemngsmaterials  etc. 
wie  anch  nm  die  für  die  Reisenden  höchst  lästige  Erwärmung 
der  Sitze  zn  vermeiden. 

Um  eine  gnte  Bediennng  der  Heiznngs-Einrichtnngen  zu 
ermöglichen,  ist  vor  allen  Dingen  eine  zweckmässige  Instmction 
für  das  Zugpersonal  erforderlich,  sowie  die  Beschaffhng  guten 
Kohlenmaterials  nnd  die  trockene  and  luftige  Aofbewahmng 
desselben.  Die  Regelung  der  Conpöwärme  wird  allgemein  da- 
durch bewirkt,  dass  das  Quantum  der  zu  verbrennenden  Kohlen 
iustrnctioDsmässig  für  die  verschiedenen  Lufltumperataren  fest^- 
setzt  ist, 

Nnr  die  Königliche  Ostbabn  hat  in  den  Conpös  I.  and  U. 
Classc  eine  Selbstregulirung  für  die  Reisenden  eingerichtet. 
Einige  Verwaltungen  lassen  die  Schnellzüge  dorch  besondere 
Heizwärter  begleiten,  welche  durch  Einlegung  resp.  Entfemnng 
von  Kohlenstocken  die  Temperatur  nach  Ih-darf  regeln,  überbaapt 
für  die  gute  Beheizung  verantwortlich  sind. 

Erforderlich  erscheint  endlich  die  öftere  Reinigang  der 
Heizkasten  von  Schmatz  nnd  Stanb. 

Ein  banptsächliches  Angenmerk  ist  auf  die  gute  Instand- 
haltung der  Heizungsapparatc  zu  richten. 

Es  erscheint  darebaos  erforderlich,  dieselben  nicht  nnr  bei 
Vorgefundenen  Defecten  resp.  bei  Gelegenheit  der  polizeilichen 
Revisionen  zn  nutersachon,  sondern  vielmehr  grandsätzlich  sämmt- 
lichc  Wagen  während  der  Sommermonate  bezüglich  der  Unver- 
sehrtheit der  Heizungs-Einrichtungen  eingehend  zn  prüfen  und 
keinen  Wagen  während  der  nächsten  Heizperiode  in  Betrieb  zn 
nehmen,  dessen  Heizapparate  nicht  revidirt  sind. 

Bei  diesen  Revisionen  wird  vor  allen  Dingen  auf  die  absolnte 
Dichtigkeit  der  Heizkasten  zu  achten  sein. 

Die  meisten  Vcrwaltnngen  empfehlen  zur  Erkennung  dieses 
Umstandes  das  Entzünden  von  Putzlappen,  PutzbanmwoUe  mit 
Petroleum  getränkt,  nassem  Stroh  etc.  in  den  Heizrohren. 

Undichte  Stellen  in  denselben  können  dabei  sowohl  durch 
den  Gcrach  als  durch  den  einströmenden  Rauch  wahrgenommen 
werden.  Einige  Verwaltungen  prüfen  die  Dichtigkeit  der  Heiz- 
ka-sten,  indem  sie  Wasser  in  dieselben  füllen,  andere  setzen  sie 
bedeutendem  Wasserdruck  aus.  Letzteres  Verfahren  eignet  sich 
jedoch  nnr  für  die  geschweissten  resp.  hart  gelotheten  rnnden 
Heizkasten,  wogegen  das  erstere  wohl  für  alle  genügen  möchte. 

Berlin,  im  September  1875. 


Ors»a  tkr  4t«  PortMhritt«  4m  BlMb*hawMeo*.  N«««  F«lf«.  XIIL  Bftod.  1 Heft  1876. 
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Ueber  Dampfkolben. 

Tom  MaschincumeiKtor  Grou,  iu  Aalen. 
(Uierzu  Fig.  1 und  2 sowie  Kig.  16—18  auf  Taf.  V.) 


Die  Dampfknlben  mit  selbst  spannenden,  gusseisernen  Rin- 
gen haben  mit  Recht  allgemein  Eingang  gefunden.  Der  Grund, 
warum  diese  einfachste  Construction  sich  nicht  Qberall  gleich 
bewihrte,  lag  wohl  darin,  dass  einige  wesentliche  Punkte  bei 
deren  Anwendung  nicht  immer  genOgi'iid  beachtet  worden  sind. 
Dic*se  Punkte  sind  folgende: 

1)  Das  zu  verwendende  Gusseisen  muss  zlh  und  hart,  aber  ] 
insbesondere  dicht  und  gleichförmig  sein. 

2)  Der  Ring  soll,  nachdem  er  ausgeschnitten  und  zur  Erzie-  , 
lang  der  nöthigen  S]>annung  ziisammengedrOckt  ist,  noch 
einmal  genau  nach  der  lichten  Weite  des  Cylinders  ab- 
gedreht werden  und  sind  hierbei  Differenzen  von  nur  über 
imm  beachten. 

3)  Die  Ringe  mOssam  seitlich  genau  in  die  Xuthen  pa.ssen 
und  dürfen  deren  seitliche  Berührungsflächen  mit  dem 
KolhenköriH^r  nicht  zu  schmal  sein,  indem  sonst  eine  rasche 
Abnutzung  stattfindet. 

Will  mau  nun  bei  der  gewöhnlichen  Kolbenconstruction 
dem  Punkt  3 genügen,  so  muss  man  Ringe  von  verschiedener 
Breite  b (Fig.  16  Taf.  V)  halten  und  haben  wir  hier  z.  B. 
etwa  15  Sorten  von  b = 33  bis  42"“  nOthig. 

Der  Umstand,  dass  die  Ringe  Ober  den  Kolbenkörper  her- 
gezogen werden  müssen,  gestattet  überdies  nicht,  denselben  eine 
gröss<TC  Dicke  zu  geben,  bei  der  die  seitliche  Abnutzung  ge- 
ringer wäre. 

Ferner  braucht  man  um  dem  Punkt  2 zu  entsprechen, 
verschiedeue  Ringe  für  die  älteren  nnd  neueren  Cy linder,  da  ' 
sich  nach  10  Jahren  schon  Differenzen  in  der  Lichtweitc  bis 
zu  3““  und  mehr  zeigen,  auch  wenn  die  Cylinder  anfangs  ge- 
nau gleich  gewesen  sind.  Zwar  kann  man  bekanntlich  die  Ringe 
an  die  Cylinderwandung  anbämmem,  dies  erfordert  ab*>r  grosse  i 
Achtsamkeit  und  wird  damit  vielfach  mehr  verdorben  als  gut 
gemacht. 

Es  erübrigt  also  nur,  dass  man  eine  grosse  Anzahl  von 
Ringen  hält,  die  einestheils  verschiedene  Breiten,  andemtheils 
den  richtigen  Durchmesser  haben  nnd  ist  dies  für  den  Betrieb 
sehr  unbequem.  ' 

Um  dies  zu  vermeiden,  habe  ich  vor.  fünf  Jahren  für  Guss- 
ringe einen  Kolbcnkörper  constrnirt  und  sind  hiervon  seitilem  , 
etwa  50  Koiben  von  14  bis  19"  engl,  angefertigt  worden,  die 
sich  gut  bewährt  haben. 

Derselbe  besteht,  wie  auf  Taf.  V Fig.  1 ersichtlich,  aus 
dem  Körper  A,  dem  Mittelstock  B und  dem  Deckel  C.  Alle 
3 Thcile  sind  in  rohem  Zustande  (s.  Fig.  2)  von  Schmiedeeisen 
oder  Stahl  leicht  herzustclien. 

Der  Körper  ist  mit  Keil  auf  die  Stange  befestigt  nnd  wird 
überdies  aufgepresst,  kann  aber  abgenommen  werden,  wenn  ein 
Geradrichten  der  Stange  nothwendig  wird. 

Der  Deckel,  genau  über  den  Körper  eingepasst,  wird  durch 


einen  Stift  an  der  Drehung  gehindert  nnd  durch  eine  Matter 
von  Rothguss  D festgehalten,  die  durch  das  Umlegen  der  darun- 
ter liegenden,  mit  dem  Deckel  verbundenen  Kupferscheibe  gegen 
das  Losewerden  gesichert  ist  (Mutternsichernng  des  Hrn.  Ing. 
Brown  in  Winterthur). 

Der  mittlere  Ring  B,  der  wesentliche  Thcil , soll  für  alle 
Kolben  gleicher  Grösse  genau  mit  gleicher  Lichtweite  angefertigt 
werden,  so  dass  er  verwechselt  werden  kann.  Er  soll  das  ver- 
änderliche Stück  bilden,  so  dass  die  Breite  der  Ringe  constant 
bleiben  kann.  „ 

Hab4>n  die  Gussringe  einigen  Spielraum,  so  wird  zunächst 
dh'ses  Mittelstock  niederer  gedreht , später  wird  dasselbe  mit 
einem  neuen  vertauscht , de.ssen  mittlerer  Steg  breiter  ist  nnd 
für  neue  Kolben  verwendet,  die  man  anfangs  bei  r (Fig.  17 
Taf.  V)  dicker  läs.st. 

Der  mittlere  Ring  ist  innen  centrisch,  anss<'n  um  2“" 
oxcentrisch.  seine  Dicke  ist  so  bemess<-n,  dass  der  Steeg  genau 
in  der  .Achse  des  Cylinders  getragen  winl  nnd  kann  hierbei 
leicht  durch  das  Aufnieten  von  Blechstreifcn  unten  nachgeholfen 
werden. 

Eine  besondere  Tragschraube  ist  daher  nicht  nöthig.  Die 
Gnssringe  können  alle  gleich  breit  nnd  gleich  dick  bleiben,  so 
dass  man  nur  auf  die  verschiedenen  Cylinderdurchmesser  Rück- 
sicht zu  nehmen  hat. 

Es  genügen  dann  für  jede  Maschinonclasse  etwa  3 SorUui 
von  Ringen,  deren  Durchmesser  Je  um  1““  verschieden  ist. 

Die  etwas  theurere  Dreherarbeit  dieser  Construction  wird 
durch  diu  billigt're  Buschaffnng  der  rohen  Stücke  ausg^Iichcn. 

Schliesslich  füge  ich  noch  Ober  die  Anfertigung  der  Guss- 
ringe bei,  dass  für  diu  Württembergische  Bahn  sehr  guter  Guss 
von  dem  Königl.  Hüttenwerk  Königsbronn  geliefert  vrird.  Das- 
selbe verwendet  hierbei  gleiches  Material  und  bedient  sich  des- 
selben A'erfahrens  wie  beim  Glessen  der  Harlwalzen.  Das  im 
Flammofen  geschmolzene  Eisen  wird  von  unten  tangeutiell  in 
die  Form  eingelassen. 

F,s  werden  Cylinder  von  etwa  ‘/j"  Höhe  mit  genügendem 
Aufguss  angefertigt-  Zur  Bestimmung  des  Durchmessers  der- 
selben diene  Folgendes. 

Ist  D die  lichte  Weite  des  Cylinders,  d die  Dicke  der 
Ringe  {15““),  so  mache  man  den  .Ausschnitt  (Fig.  18  Taf.  V) 
8 = VtO 

die  Länge  der  Lappen 

1 =r  s (alx-r  nicht  mehr  als  45““) 
der  äussere  Durchmesser  des  Ringes  vor  dem  Ausschneiden  wird 
V = D -1-  l/j  8. 
der  innere  Durchmesser 

v = D - 2 d -1-  Vs  8- 

Die  genaueren  Dimensionen  findet  man  weiter  durch  Versuche. 

Aalen,  den  24.  October  1875. 
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B«8ChreibTuig  der  Lanfkrahnen  for  KontinmgS'Werkstatteii 

erbaut  ia  der  Maschinenfabrik  Mödling. 

Mhgethcilt  vom  Director  F.  X.  Maanlmrt  in  Mödling. 

(Hierzu  Fig.  8 und  4 auf  Taf.  V.) 


Liogs  des  Monürtangsgebiudes  sind,  mit  dem  Dachstahl 
verbunden  — oder  an  Sanlen  oder  aber  an  den  W&nden  be- 
festigt — je  eine  Laufbahn,  gebildet  ans  X'Tiügereisen  a n.  b. 

Auf  dieser  Laufbahn  bew^  sich  ein  aus  2 
gebildeter  Wagen  c von  dessen  4 Laafrftdem,  zwei  durch  eine 
Achse  verbunden,  die  durch  ein  Rad  mit  Kette  f von  nuten 
bewegt,  somit  paralell  auf  der  Laufbahn  a— b auf  und  ab  ge- 
schoben werden  kann. 

Auf  diesem  Wagen  c laufen  2 Wagen  d and  e die  eben- 
falls durch  Rad  mit  Kette  von  unten  bewegt  werden  hOnnen.  — 
Diese  Wagen  d und  e tragen  Differential-Flascheozage  von  einer 
TragfUiigkeit  von  30—40  Ctr.  fOr  10000  Kilogr.  angenommen, 
durch  welche  nun,  wie  bei  Locomotivrahmen , gemeinsam  oder 
aber  auch  einzeln  Lasten  gehoben  werden  hOnnen. 

Da  alle  Bewegungen  durch  R&der  mit  Ketten  von  unten 
bewirkt  werden,  ist  hier  ein  besonderes  Bedicnnngspersonal  ent- 
behrlich, es  stellen  sich  die  Schlosser  und  Monteure  ihre  Mon- 
tagestttcke  selbst  ein  und  bedienen  den  Krabnen  vollkommen 
allein.  — Da  Übrigens  die  Differential-FlaschenzOge  (Fig.  3)  ein 


sehr  genaues  Einstellen  der  zu  montirenden  Gegenstände  erlau- 
ben, und  die  Bewegung  des  Wagen  ein  sehr  leichter  ist,  so 
wird  anch  die  Montirung  unendlich  gefördert. 

Mit  alleiniger  Ausnahme  des  Rinbindens  der  Räder  werden 
alle  Übrigen  Montage-Manipulationen  mit  diesen  Krahnen  aus- 
' geföhrt.  Kur  für  letztere  Arbeit  bedient  man  sich  vortheil- 
i bafler  der  HebebOcke,  da  die  grossen  Laufkrahnen,  bei  welchen 
I doch  die  Maschinen  der  Sicherheit  wegen  noch  immer  unterbaut 
werden  müssen,  ein  doppeltes  Personal  erfordern,  während  dieser 
kleine  Laufkrahn  durch  di(>  Monteure  direkt  bedient  wird  und 
kein  besonder<?s  Personal  erfordert.  Der  auf  Taf.  V dargestellte 
Krahn  hat  eine  Tragfähigkeit  von  3000  Kilogr.,  das  Gewicht 
; desselben  mit  2 FlaschenzOgen  beträgt  1094  Kilogr.  und  das 
I der  beiderseitigen  Lauflräger  pro  lauf.  Meter  5 1 Kilogr.  Dieser 
I Krahn  bat  sich  zum  Montiren  der  Rahmen,  Cylinder,  Regula- 
I toren,  Rauchfängc  etc.  bei  Locomotiven  ausserordentlich  prak- 
I tisch  erwiesen;  derselbe  vrurde  schon  mehrfach  ausgeföhrt,  in 
nenester  Zeit  noch  für  die  Werkstätten  der  Elisabeth-Westbabn. 


D*elintliiaeii-EokTerbindiuig  b«i  den  gedeckten  Güterwagen  der  Westschweizerischen  Bahnen. 

Mittheilung  von  Harm.  6agg,  Inspector  des  Betriebs-Materials  in  Yverdon. 


(Hierzu  Fig.  8-13  auf  Taf.  V.) 


Das  VL  Heit  des  vorigen  Jahrganges  enthält  eine  Mit- 
theflnng  über  die  bei  den  gedeckten  Güterwagen  der  k.  k. 
Oesterr.  Staatsbahn  angewendete  Dachrahmen  • Eckverbindnng, 
welche  eise  erhebliche  Verbessemng  gegenüber  der  alten  Con- 
stmetiott  ist. 

Wir  haben  die  Uebelstände  der  fHlhem  mangelhaften  Yer- 
biadong  zur  Genüge  kennen  gelernt  und  deshalb  schon  seit 
mehr  ab  12  Jahren  eine  der  obigen  ähnliche  Constmetion  an- 
gewendet , die  vielleicht  manchen  der  Herren  Faebgenossen 
iatmonren  wird. 

Bei  dieser  auf  Taf.  V.  Fig.  9 — 13  dargestellten  Verbindung 
ist  der  Hanptspriegel  der  Stirnseite  ebenfalls  über  die  Ecke 
hinaus  veiüngert  und  vermittelst  einer  Anschlitznng  mit  der 
Ecksäole  verbanden ; letztere  ist  Oberdiess  mit  dem  Rahmenstück 
der  Langseite  verzapft. 

Die  ganze  sehr  solide  Verbindung  ist  gegen  das  Eindringen 
von  Feuchtigkeit  vollkommen  geschützt  und  wird  nur  durch 
einen  einzigen  Blattbolzen  zusammen  gehalten. 

Da  die  weitaas  grössere  Zahl  unserer  gedeckten  Güter- 
wagen auf  einer  der  Stirnseiten  mit  einer  überdeckten  Platform 
zur  Bedienung  der  Bremse  versehen  ist,  so  wurde  die  eben  be- 
sprochene Eckverbindnng  auf  dieser  Stirnseite  derart  abgeändert. 


dass  das  Rahmenstück  der  Langscite  Ober  die  Ecke  hinaus 
verlängert  und  der  Hauptspriegcl  der  Stirnseite  in  die  Ecksäole 
verzapft  ist ; an  letzterer  ist  demgemäss  die  Aoscblitznng  recht- 
winkelig  gegen  die  vorige  angebracht. 

Behufs  leichteren  Verständnisses  der  ganzen  Anordnung 
ist  die  Anschlitzang  der  Ecksäule  und  die  Verzapfung  des 
RabmenstOckes  besonders  gezeichnet.  Fig.  12  n.  13. 

Die  RahmenstOcke  sind  vierkantig  and  oben  mit  einer 
Feder  versehen,  die  in  eine  entsprechende  Nnth  der  Dachlatte 
tritt;  letztere  überragt  die  äussere  Wagenfläche  und  bildet  zu- 
gleich die  Tropfleiste. 

Die  Holzbedachuug  ist  auf  Nnth  und  Feder  gearbeitet,  mit 
Segeltuch  überzogen,  welches  durch  eine  Masse  aus  Leinöl,  Ocker, 
Firniss  and  Harz  wasserdicht  gemacht  und  gesandet  ist.  Diese 
Leinwanddecke  tritt  Ober  die  Dachlatte  and  die  an  den  Stirn- 
seiten aiigescbranbten  Tropfleisten  herab. 

Die  äussere  Verschalung  besteht  ans  90*™  breiten  Brettern 
mit  verticolen  Stossfugen;  vermittelst  einer  Feder  steht  sie  in 
einer  Nntb  der  Dachrabmenstfleke  und  der  Haaptspriegel,  während 
sic  an  den  Querriegeln  nud  der  ontern  Kastenschwelle,  sowie 
in  den  Falzen  der  Eck-,  Thür-  and  Zwischensänlen  angeheftet  ist. 

Die  innere  Vcrscbalung  reicht  bis  auf  ungefähr  der 

8* 
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Kastcnhöhe,  bat  horizontale  Stossfogen  and  steht  in  Falzen  der  | Zapfen  in  den  Dachrabmen.  wahrend  sie  zur  Vermeidung  aller 
Thflr-  and  Ecksäalen,  sowie  der  darchgehenden  obero  Quer-  [ bangenden  Zapfen  die  Kastenscbwellen  aberkreuzen  und  an  die- 
riegel.  ' selben  mit  Zogschraaben  befestigt  sind.  Abgesehen  von  grosser 

Die  Eck-,  Thür-  and  Zwischensaulen  stehen  nur  oben  mit  Daaerbaftigkeit  ist  diese  Anordnang  sehr  bequem  zur  Keparatar. 


Bemerkungen  über  Beinigungsluken  und  Auswaschlöcher. 

Von  S.  Stockhammer,  Oberingenicur  und  WcrkstäUcn-Voretand  der  Merr.  Nord-Wcstbahn  in  Jcdlcrscc. 

(Hierzu  Fig.  14  und  15  auf  Taf.  V.) 


Bekanntlich  geschieht  es  nicht  selten,  dass  durch  die  Un-  | 
dichtheit  von  AuswaschOlihangen  AnstOnde  fhr  den  Betrieb  der  [ 
damit  versehenen  Kessel  hervorgerufen  werden,  insofern  in  Fallen 
stärkeren  Blasens  oft  kein  anderes  Mittel  zum  Dicbtbringen 
mehr  Obrig  bleibt,  als  die  Entleerung  des  Kessels,  ohne  die 
eben  eine  neuerliche  Verpackang  oder  Regulirung  der  eigent- 
lichen Abschlnssilachen  nicht  vorgenommcu  werden  kann. 

Gebt  man  den  Ursachen  dieser  Vorkommnisse  naher  auf 
die  Spur,  so  wird  man  finden,  dass  in  nicht  wenig  Fallen  — 
namentlich  bei  schon  langer  im  Gcbraacbe  stehenden  Kesseln 
— dieselbe  darin  liegt,  dass  die  entweder  unmittelbar  oder 
mittelbar  als  Dichtungsflacben  wirken  sollenden  Partien  des 
Kessels  diese  Eigenschaft  durch  die  Einfurchnngen,  welche  durch 
den  Gebrauch  der  Auswaschhaken  hervorgerafen  worden,  bereits 
zum  grossen  Theile  eingebüs-st  haben. 

Solche  rinnenfbrmige  Vertiefungen  finden  sich  mit  der  Zeit 
sowohl  an  den  Innenrilndem  der  mittelst  Deckel  und  Bogel  ver-  ' 
sehenen  AaswaschOfTnungen , als  auch  bei  den  Muttergewinden 
der  durch  eine  konische  Sebranbe  aus  Mesang  oder  Kupfer  za  j 
dichtenden  Beinigungsluken.  | 

Das  Gleiche  gilt  von  den  Sitzen  der  konischen  Verschloss-  ' 
pfropfen  ohne  Gewinde,  welche  durch  eine  eiserne  Platte  mittelst 
zweier  Schrauben  niedergezogen  werden,  und  ist  es  des  Weiteren 
selbstverständlich,  dass,  je  weicher  das  Material  der  Dichtungs- 
Aachen  am  Kessel  and  je  harter  das  der  Answaschstangen  ist, 
die  erwähnten  Erscheinungen  verhaltnissmOssig  eher  und  in  ver- 
schärftem Maassstabe  auftreten. 

Eine  (}onstruction,  bei  der  die  Auswaschstaugen  mit  den 
DichtAachen  des  Kessels  gar  nicht  in  Berahning  kommen,  wird 
demnach  den  ebenerwahnten  Arten  von  Verschlössen  vorzuzlehen 
sein,  und  findet  sich  eine  solche  in  den  Figuren  14  und  15 
auf  Taf.  V dargestellt. 

Als  Dichtungsmittel  erscheint  bei  derselben  ein  ansgeglObter, 
ringförmig  gebogener  and  mit  den  Enden  zusainmongolötheter 
Kupferdroht  a verwendet,  der  circa  3 — 4““  Durchmesser  besitzt, 
and  durch  einen  Deckel  b mittelst  — je  nach  der  Grösse  der 
Aaswaschöffnung  — vier  oder  mehr  Schrauben  c in  die  ge- 
drehte Nutb  d der  Plantsche  e niedergepresst  wird,  dadurch  die 
Dichtung  erzielend.  Dieselben  Schrauben,  welche  den  Zweck 


haben,  nm  mit  ihnen  den  Deckel  b niederdröcken  za  können, 
dienen  gleichzeitig  auch  zur  Befestigung  der  Plantsche  e an  das 
Kesselblech,  und  erscheint  durch  den  stehengebliebenen  Rand 
g der  Plantsche  o die  DicbtungsUache  vor  der  Abscheuerung 
durch  die  Answaschstangen  vollständig  gesichert. 

Erwähnt  muss  noch  werden,  dass  durch  den  Aufsatz  der 
Plantsche  e auf  den  Kessel  die  Höhe  der  Auswaseböffnung  von 
der  Kesselblcchdicke  d auf  die  Grösse  2d  vermehrt  wird,  in 
Folge  dessen  mit  der  Auswaschstange  kein  so  grosses  Feld  der 
gegcnöberliegenden  Wand  mehr  bestrichen  werden  kann,  als 
wenn  dieselbe  nicht  vorhanden  wkre. 

Abgesehen  davon,  dass  man  auch  bei  konischen  Verschluss- 
schrauben die  Aufsetznng  einer  eigenen  Plantsche  auf  das  Kessel- 
blecb  (wegen  Herstellung  der  nöthigen  Anzahl  Gewindgünge  zur 
Dichtung)  als  zweckmOssig  unerkannt  hat , so  lOast  sich  dieser 
Uebelstand  durch  entsprechende  Vergrössemng  der  Auswaschöffnong 
beheben,  was  einerseits  nicht  nur  in  der  Mehrzahl  der  ('Olle 
der  disponible  Platz  znlasscn  wird,  andererseits  aber  als  nicht 
bedenklich  erscheint,  da  der  Verschwachnng  des  Kesselblecbes 
durch  die  Auswaseböffnung  die  Verstärkung  desselben  durch  die 
mittelst  entsprechend  starker  Schraulien  daran  befestigten  Flanlscbo 
gegenöbersteht. 

Was  endlich  den  Darchmesser  D*  anlK-langt,  den  man  der 
Answaschöffnung  von  der  obenangcgel>enen  Construction  bei  2d 
Höbe  geben  muss,  um  durch  sie  mit  dem  Auswaschbaken  ein 
ebenso  grosses  Feld  der  in  einer  Entfernung  = i gegenüber- 
liegenden Wand  bestreichen  zu  können,  als  durch  eine  Oeffnung 
von  nur  D Dorebmesser  und  S Höhe,  (also  ohne  Verstärkung 
durch  eine  Plantsche)  so  ergiebt  sich  dieselbe  aus  der  Formel 


D.  = 2D  . 

2.-f  23’ 

die  unter  der  Voraussetzung  za  Stande  kam,  dass  die  Auswasch- 
bakendicke gegenüber  den  anderen  Dimensionen  vernachlässigt 
werden  kann,  und  welche  zu  einfach  ist,  als  dass  deren  Her- 
leitung  hier  Platz  finden  sollte. 

Man  sieht  aus  dieser  Formel,  dass  das  Verhallniss  D':  D 
die  Zahl  2 nicht  erreicht , and  ist  beispielsweise  Air  3 16 

und  « = 73  der  Durchmesser  D'  — 1,821). 

Jedlersee,  am  30.  October  1875. 
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Schmierbüchse  nach  dem  Patente  der  Locomotir*,  Maschinen-  nnd  Eesselfabrih 
3.  Kemanl  & Comp,  in  München.  (Vorstadt  Oiesing.) 

(Iliena  Fig.  1 und  ü auf  Taf.  VI.) 


Wer  die  Mtogel  der  bestehenden  Sebmierapparate  kennt, 
nsd  wer  weiss,  wie  sehr  der  gute  Gang  and  der  gute  Zustand 
einer  Maschine  von  der  richtigen  Function  einer  solchen  Vor- 
riebtang  abhängig  ist , wer  endlich  weiss , dass  von  den  vielen 
existirenden  Constractionen  noch  keine  allen  Anforderungen 
Rechnong  trSgt,  der  wird  es  ganz  natfirlich  finden,  dass  die 
grosse  Zahl  der  bestehenden  Apparate  nm  eine  weiter  vermehrt 
wird.  In  der  Hauptsache  unterscheidet  man  zweierlei  Systeme 
and  zwar  solche,  die  vom  Personal  behnfs  Fanctionirung  bedient 
werden  mOsson  and  selbstthatjgc.  Letztere  haben  im  Allge- 
meinen den  Uebelstand,  dass  der  Maschinist  von  seinem  Apparate 
abhAngig  ist  und  die  .\bgabe  der  Schmiere  nicht  immer  dem 
Bedürfnisse  entspricht,  während  Erstere  den  umgekehrten  Uebel- 
ftand  haben.  Diese  Uebel  bleiben  wohl  fOr  immer  bestehen 
und  OS  fragt  sich  nur,  welches  ist  da.s  grOssert*  Uebel,  and 
dann  wird  man  wohl  das  kleinere  wählen.  Wir  glauben,  dass 
die  selbstlbätigen  Apparate  in  dieser  Beziehung  wobl  immer 
im  Kacbtheile  bleiben  werden,  nnd  hat  man  bei  den  ersteren 
nor  dahin  zu  trachten,  dass  der  Ap]>arat  vollkommen  und  zu- 
verlAssig  fonctionire,  dass  die  Manipulation  möglichst  einfach 
und  dem  Führer  handlich  gemacht  werde.  *) 

Der  Kernaul'sche  Apparat  zählt  zu  den  nicht  selbst- 
tbliigen  and  die  damit  gemachten  Erfabrangen  stellen  denselben 
als  den  Vollkommensten  der  bisher  bekannten  dar. 

An  eine  gute  Schmiervorrichtang  muss  man  folgende  Be- 
dingnngen  stellen  können: 

1.  Muss  sie  zu  allen  Zeiten  und  ancb  bei  un- 
reinem Schmiermaterial  zaverlässig  fnnctio- 
niren,  nie  versagen  und  in  jedem  beliebigen 
Augenblick  in  Function  gesetzt  werden 
können. 

2.  Muss  sie  derart  eingerichtet  sein,  dass  sie 
jede  wönschenswerthe  Menge  Schmiere  abzu- 
geben im  Stande  ist. 

3.  Mobs  sie  bequem  zur  Hand  liegen,  keiner 
Reparatur  und  Correction  bedOrfen  und  muss 
man  sich  leicbt'Oberzeugen  können,  ob  sie 
gut  functionirt. 

Entspricht  die  Vorrichtung  diesen  drei  Bedingungen,  so 
wird  sie  naturgemäss  auch  der  4.  entsprechen,  nämlich: 

4.  Dass  sie  Ersparnisse  gewährt. 

Die  KernauTsche  Schmierbüchse,  wie  sie  in  Fig.  1 und  2 
anf  Taf.  VI.  abgebildet  und  nachstehend  beschrieben  ist,  trägt 
allen  Anforderungen  Rechnung  nnd  besitzt  keinen  der  bekannten 
Mängel.  Die  damit  versehenen  Locomotiven  arbeiten  sehr  leicht. 
Cylinder,  Schieber  und  Kolbenringe  bekommen  einen  so  hohen 
Metailglanz  wie  er  vom  reinsten  Metallspiegel  nicht  besser  ge- 
wünscht werden  kann,  und  man  kann  von  ihm  mit  vollem  Recht 


behaupten,  »er  ist  unfehlbar».  In  hohem  Grade  erklären 
sich  alle  diejenigen  befriedigt,  welche  denselben  in  Benutzung 
hal>en. 

Einrichtung  und  Construction  des  Apparates,  sowie  dessen 
Anbringung  bei  Ix>comotiven  ist  umstehend  beschrieben,  seine 
Behandlung  und  Bedienung  ist  folgende: 

Vor  Beginn  der  Fahrt,  oder  wenn  nöthig  auch  während 
derselben,  wird  das  Schmierreservoir  mit  Oel  oder  consistenter 
Schmiere  gefüllt,  und  zum  Beginne  und  während  derselben  der 
Apparat  io  kurzen  Perioden  in  Functiou  gesetzt.  Dieses  ge- 
schieht in  folgender  Weise:  Das  Dampfzulassventil  wird  zuerst 
geöffnet  und  dann  der  Schmierhahn,  je  nach  der  Grösse  und 
Anstrengung  der  Maschine  ein-  oder  zweimal  um  einen  Winkel 
von  ca.  Gü<)  gedreht,  wodurch  stets  ein  ganz  bestimmtes  dem 
Hohlraum  des  Hahnes  entsprechendes  Quantum  Schmiere  durch 
den  Dampfdruck  io  die  Cylinder  und  Dämpfkammern  getrieben 
wird.  Der  Hahn  wird  stets  nur  auf  einige  Momente  in  die 
Stellung  gebracht,  wo  die  Communication  mit  den  Cylindem 
staufindet,  da  die  Schmiere  augeoblicklich  abtli<«3t.  Für  ge- 
wöhnlich ist  also  die  Communication  zwischen  Höhlungen  des 
Schmierhahns  mit  dem  Oelreservoir  hergestellt  und  der  Danipf- 
zntritt  abgeschlossen ; nur  im  Winter,  wenn  die  Schmiere  aufge- 
: wärmt  werden  muss,  lässt  man  das  Dampf  Ventil  einige  Zeit 
offen.  Während  der  Fahrt  wird  der  Apparat,  je  nach  Bedürfniss 
und  je  nachdem  man  mehr  oder  weniger  sparen  will,  alle  10—25 
' Minuten  in  Function  gesetzt.  Besonders  zu  empfehlen  ist,  dass 
man,  che  die  Maschine  ins  Depöt  gestellt  wird,  vor  dem 
Stillstände,  bei  den  letzten  Umgängen,  noch  ein- 
. mal  schmiert,  damit  sich  alle  Flächen  mit  Fett  belegen, 
und  so  dem  Rosten  derselben  in  zuverlässiger  Weise  vorgebeugt 
wird.  Diese  Vorsicht  wird  bis  jetzt  so  selten  bethätigt  und 
trägt  doch  so  wesentlich  für  die  gute  Erhaltung  des  so  wichtigen 
Mechanismus  bei.**) 

Die  Oekonomie,  welche  ein  guter  Sebmierapparat  gewährt, 
soll  weniger  in  der  Erspamias  an  Schmiere,  sondern  in  der  an 
Brennmaterial,  und  der  guten  Instandhaltung  des  Mechanismus 
gesucht  werden,  wenn  auch  eine  regelmässige  Benutzung  des- 
selben nnd  die  zuverlässige  Schmierung  gegenüber  andern 
Apparaten  gewiss  auch  im  Verbrauch  eine  grosse  Erspamiss  an 
Fett  ermöglicht.  Beträgt  die  Erspamiss  an  Brennmaterial  auch 
! nicht  20  bis  30  Proceut,  wie  andere  Erfinder  glauben  machen 
wollen,  so  ist  sie  doch  immerhin  sehr  bedeutend,  weil  bei  guter 
Schmierung  der  Kutzeffcct  der  Maschine  ein  nicht  unbedeutend 


**)  Es  ist  darauf  zu  achten,  dass  das  den  Kesseldampf  zulassende 
Ventil  dicht  abschliesse,  da  im  andern  Falle  sich  in  der  Ilahnbohlong 
Wasser  statt  Fett  ansainmelt  und  der  im  Iteicn’oir  befindliche  Vor- 
ratb  immer  kocht  und  ebenfalls  durch  Wasser  verdorben  wird. 


•)  Diese  Ansicht  können  wir  nicht  theilen  nnd  glauben  vielmehr,  dass  zuverläwige,  selbslthätige  .Apparate,  wie  namentlich  .Schau- 

Wecker  s Oel-Tropf-.Apparat  im  Allgemeinen  den  Vorzug  verdienen,  da  die  Wirkung  der  Kernaul  sclien  Schmierbüchse,  wie  wir  sehen  werden, 
einzig  und  allein  von  der  Sorgfalt  des  Personals  abhängt.  Anmerkung  der  Kedaction. 
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grosserer  als  gewöhnlich  ist; 'ist  dies  bei  Locomotiren  nicht  so 
direct  messbar,  so  ist  dies  bei  stationären  Maschinen,  die  eine 
regelmässige  Arbeit  zn  verrichten  haben,  sehr  anffallend.  *) 

Bei  Anwendung  der  Kernanl'scben  Schmierbüchse  können 
Kolbenringe  nnd  Schieber  ans  Gnsseisen  bestehen,  ja  es  sind 
dieselben,  da  der  Reibnngswiderstand  bei  diesem  Material  ein 
erheblich  geringerer  ist,  jedem  andern  Material  vorzoziehen. 

Resnmiren  wir  die  Yortbeile,  welche  die  Kernanl'sche 
ScbmierbOchse  bietet,  so  sind  dieselben  folgende: 

1.  Liegt  der  Apparat  dem  LocomotivfabnT  beqnem  zur 
Hand,  er  kann  denselben  persönlich  bedienen,  and  sich 
ohne  Umstände  Oberzengen,  ob  der  Apparat  znverlässig 
fnnctionirt 

2.  Kann  der  LocomotivfObrer  in  jedem  Augenblick 
schmieren,  er  weiss  genan  wie  viel  Schmiere  er  jedes- 
mal anfgiebt,  kann  den  Verbraneb  genau  dem  nothwundigen 
Bedarf  anpassen  und  kommt  die  Schmiere  znr  vollen 
Wirkong. 

3.  Fnnctionirt  der  Apparat  auch  bei  nnreinem  Material, 
er  kann  sich  weder  verstopfen,  noch  in  Unordnung  kommen, 
bedarf  weder  einer  genauen  Controlo,  noch  einer  sorg- 
fältigen Behandlung,  nnd  kann  der  Führer  verant- 
wortlich für  die  gute  Instandhaltung  seiner 
Kolben  nnd  Schieber  gemacht  worden,  da  die  Function 
des  Apparats  nnr  von  seinem  guten  Willen  abhängig  ist. 

4.  Ist  ihr  jede  Maschine  nnr  ein  Apparat  erforderlich, 
dessen  Anschaffung  billiger  kommt,  und  nicht  wie  alle 
andern  Apparate  Unterhaltungskosten  verursacht;  ist  eine 
zweckmässige  Erspamiss  an  Schmiermittel  möglich  nnd 
giebt  der  Maschine,  da  er  bei  seiner  jederzeit  zuverlässigen 
Fnnction  die  Masuliinenthcile  im  besten  Zustande  erhält, 
einen  möglichst  grossen  Nutzeffect,  also  Ersparuiss  an 
Unterhaltungskosten  nnd  Brennmaterial. 

6.  Bei  Gebirgsbahnen  ist  sowohl  bei  der  Bergfahrt,  wenn 
die  Maschine  stark  angestrengt  wird,  als  auch  bei  der 
Thalfahrt,  wo  die  Cylinder  trocken  gehen,  eine  zuverlässige 
Schmierung  unbedingt  geboten.  In  beiden  Fällen  functionirt 
der  Kcrnaursche  Apparat  mit  Sicherheit,  und  es 
existirt  bis  jetzt  keine  andere  Vorrichtung,  die  so  wie 
dieser  dem  Führer  ermöglicht,  wenn  ihm  bei  angestrengter 
Dampfarbeit  die  Kolben  zu  brummen  anfangen,  denselben 
zuverlässig  und  ausreichend  Schmiere  zuzuftthren. 

6.  Der  Führer  kann  sich  jeden  Augenblick  selbst  überzeugen, 
ob  der  Apparat  functionirt,  da  er  leicht  die  Abnahme  im 
Oelresorvoir  controliren  kann,  ausserdem  darf  er  nur  die 


*)  An  stationären  Maschinen  gemachte  Beobachtungen  zeigen, 
daxii  sobald  dem  Kolben  Schmiere  zugefohrt  wird,  die  Rotationen  der 
Maschine  sich  im  nächsten  Augenblicke  um  6 7 l’rocent  vermehren. 


Schmierröbrehen  am  Cylinder  abschrauben  nnd  versuchen 
ob  Schmiere  durcbgulrieben  wird. 

7.  Es  werden  durch  den  Apparat  nicht  blos  Schieber  und 
Kolben,  sondern  auch  deren  Stangen  ausreichend  geschmiert 
nnd  somit  die  Vcrpacknng  in  den  Stopfbüchsen  dauerhaft 
erhalten. 


Der  in  beiliegender  Zeichnung  dargestelltc  Apparat  ist  in 
folgender  Weise  wirksam:  Der  Reiber  enthält  zwei  von  einander 
getrennte  Kammern  b und  b'  und  befindet  sich  für  gewöhnlich 
in  der  Stellung  Fig.  1 ; hierbei  tritt  durch  die  Kanäle  f,  f 
und  d,  d'  Oel  in  die  Kammern  b und  b',  während  die  Luft 
durch  die  Kanäle  c,  c'  und  die  Röhre  E entweicht.  Soll  ge- 
schmiert werden,  so  wird  der  Reiber  nro  einen  gewissen  Winkel 
gedreht;  hierbei  kommen  die  beiden  Bohrungen  ennde'  nachk, 
nnd  dadurch  die  beiden  Oclkammern  mit  dem  Kesseldampf  in 
directo  CommunicaUon , während  sie  gleichzeitig  durch  die 
Bohrungen  c und  e'  mit  den  beiden  Dampfeylindem  in  Ver- 
bindung treten;  das  in  jeder  Kammer  enthaltene  Oel  wird  nun 
unbedingt  in  den  zugehörigen  Cylinder  gedrückt. 

Der  Apparat  wird  am  Besten  an  einer  bequem  zugänglichen 
Stelle  innerhalb  des  Fahrerstandes  angebracht  und  die  Communi- 
cation  des  Kesscldampfes  mit  dem  Apparate  möglichst  direct 
hergestellt,  ln  diese  Leitung  ist  ein  dicht  scbliessendes  Ab- 
8|>errventil  einzuscbalten  und  zwar  entweder  am  Apparate  selbst 
oder  beim  Eingang  in  den  Cylinder  oder  die  Dampfkammer. 
Die  vom  Apparate  abzweigenden  Oelröhrcben  können  mittelst 
passender  Ansatzstücke  in  Cylinder  oder  Sebie berkasten  ein- 
münden;  erstere  Anordnung  empfiehlt  sich  bei  seitlich  liegenden 
Sebieberkasten,  letztere  bei  über  dem  Cylinder  liegender  Dampf- 
kammer. Die  Oelröhrcben  selbst  können  Uber  oder  unter  der 
Verkleidung,  jedoch  möglichst  dinK;t,  geführt  werden  und  dürfen 
an  keiner  Stelle  einen  Wassersack  bilden.  Bei  stationären  Ma- 
schinen wird  der  Apparat  am  Besten  in  der  Nähe  des  Cylinders 
angebracht,  nnd  das  Dampfzulossventil  mit  der  Dampfkammer 
desselben  in  Verbindung  gesetzt. 

Eine  complete  Einrichtung  besteht  ans  folgenden  Theilen: 

Preis. 

Der  Apparat R.-M.  72. 

mit  zwei  Ansatzstücke  mit  Ventilen  für  Cylinder 

oder  Schieberkasten < 10. 

Zwei  Rohrkupplungen*'*) « 4. 

Ein  Dampfzulossventil < 8. 

Kupferne  Verbindungsrohro  mit  6””  lichtere 

Weite per  lauf.  Meter  « 2. 

München,  Vorstadt  Giesing,  Januar  1876. 


**)  Kür  stationäre  Alascbinen  entbehrlich. 
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Werkzeug  zum  Abdrehen  einseitig  abgenutzter  Knrbelzapfen  an  LocomotiTradem;  fBr 
Maschinen  mit  innen  und  aussen  Ulenden  Rahmen. 

Tod  Barth.  Cnnnt,  Inspector  und  Werkstätten-Vorsteber  der  Kaiserin  EUsabeth-Babn. 

(Hicrxu  Fig.  8 — 9 auf  Taf.  VI.) 


Im  2.  Hefte  dieses  Organs  vom  Jahre  1870,  Seite  65 
habe  ich  vorstehendes  ähnliches  Werkzeug  veröffentlicht  und 
Ulustrirt. 

Der  dort  von  mir  veröffentlichte  Apparat  war  nur  fOr 
Mav.hinenr&der  mit  innenliegenden  Rahmen  construirt  and  gebe 
ich  hier  die  Zeiebnang  dieses  Apparates,  braoehbar  fOr  Krnmm- 
sapfen  von  Maschinenrädem,  fflr  Maschinen  mit  innen-  und  aassen- 
liegenden  Rahmen.  Die  Figuren  8 — 9 auf  Taf.  VI.  geben  ein 
TollsUndiges  Bild  dieses  Apparates. 

Anf  Anfragen  von  verschiedenen  Seiten  erkläre  ich,  dass 
ich  auf  dieses  Werkzeug  kein  Patent  genommen  habe,  und  dass 
von  der  IxKwmoUv-  und  Wagenbananstalt  in  Modling  bei  Wien, 
dieser  Apparat  nach  der  neuesten  verbesserten  Constmetion  um 
235  Gulden  0.  W.  zu  beziehen  ist. 

Bei  der  Wiener  Weltausstellung  1873  war  auch  das  früher 
beschriebene  Werkzeug  von  der  Sächsischen  Masebinen-Fabrik 
in  Chemnitz  ohne  Erwähnung  meines  Kamens  ausgestellt. 

Diese  Fabrik  ist  noch  weiter  gegangen  und  hat  im  5.  und 
6.  Hefte  1874  dieses  Organes  das  erwähnte  Werkzeug  als 
»genes  geistiges  Product  beschrieben  und  illustrirt.  Ich  gestatte 
Hör  deshalb  auch  hier  den  Vorgang  dieser  Fabrik,  der  ganz 
allein  den  Nutzen  der  Ansfübrnng  dieses  meines  geistigen  Pro- 
dnetes  zufällt,  und  den  ich  ihr  nicht  schmälere,' zu  beleuchten. 

Die  Anfgabe  des  Apparates  ist  folgende: 


1.  Den  Apparat  concentrisch  zur  ursprüngUoben  Form  des 
Krommzapfens  festzuspannen. 

2.  Das  Messer  um  das  Arbeitsstück  zu  bew^n. 

3.  Dem  Messer  eine  fortschreitende  Bewegung  zur  Achse  des 
Krummzapfens  zu  geben. 

ad  1 ist  zu  bemerken,  dass  der  Körner  i in  dem  Punkte 
des  Krummzapfens  festgestellt  wird,  welch'  letzterer  stets  noch 
von  der  ersten  Bearbeitung  markirt  ist. 

Der  Ring  o dient  hier  ebenfalls  nur  zur  Fiximng  beim 
Einspannen  an  irgend  einer  bei  der  Leistung  der  Maschine  nicht 
zur  Abnutzung  gelangenden  Stelle  des  Zapfens.  Solche  Ringe 
müssen  je  nach  den  verschietlenen  Durchmessern  der  Zapfenbunde 
vorräthig  gehalten  werden. 

In  der  hier  gegebenen  Zeichnung  giebt  die  Fläche  der 
Kurbel  K und  der  Körner  i vollkommen  genügende  Anhalts- 
punkte zum  concentrischen  Festspannen  des  Apparates,  zur  ur- 
sprünglichen Form  des  Zapfens. 

ad  2 und  3.  Für  jeden  Fachmann  ist  aus  der  Zeichnung 
deutlich  das  Nähere  zu  ersehen.  Zn  erwähnen  wäre  noch,  dass 
bei  jeder  Umdrehung  der  Stern  n an  den  Knaggen  anstösst, 
wodurch  das  Messer  mittelst  der  Schraube  r in  der  Längen- 
richtuog  weiter  bewegt  wird.  Die  gleichen  Bestandtheile  sind 
in  den  verschiedenen  Figuren  mit  denselben  Buchstaben  bezeichnet. 
Wien,  den  27.  Februar  1875. 


AchtBilsige  Draisine, 

erbaut  in  der  Maschinen-,  Locomotiv-  und  Wagenbau-Anstalt  in  Modling. 

(Hierzu  Fig.  10 — 13  anf  Taf.  VI.) 


Aus  der  Zeichnung  geht  deutlich  die  Constmetion  dieser 
Draisine  hervor.  Auf  den  Bänken  a und  b sind  4 äussere,  be- 
quem zugängliche  Sitzplätze  und  auf  den  Bänken  c und  d 4 
weitere  Sitzplätze  für  die  Arbeiter  angebracht,  wovon  2 mittelst 
der  Handhaben  o e die  Hebel  f f hin-  und  herbewegen  und 
mittelst  der  ausserhalb  angebrachten  Kurbelstangen  gg  die  Trieb- 
räder h umdreben,  während  die  zwei  andern  Arbeiter  zum  Ab- 
lOsen  dienen. 


I Der  Radstand  beträgt  1",100,  der  Raddurchmesser  iw,000, 
j die  grösste  lAnge  2", 900,  die  grösste  Breite  iw,800,  die  grösste 
! Höhe  1°’,200,  das  Gewicht  450  Kilogr. 

Die  Räder  sind  in  der  leichtesten  Weise  ganz  von  ge- 
schmiedetem Eisen  hcrgcstellt.  kk  sind  3 Bremsklötze,  welche 
durch  Fusstritte  in  Wirksamkeit  zu  versetzen  sind. 
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Profil  • Mess  - Wagen. 

Von  Dr.  Hensaiui  Fritssehe,  UirectioDs-Iogenirar  in  Dresden. 
(Hierzu  Kig.  I und  2 auf  Taf.  C.) 


Das  dnrch  Reichsi^esetz  fcstgestelte  Bahnpolizei-Reglement  I 
fOr  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  4.  Jannar  1875  fordert  j 
dringlicher,  als  dies  fHiher  seitens  des  Vereins  Deutst^hcr  Eisen-  I 
bahnverwaltungen  geschehen,  die  DnrchfUhmng  des  vor  einer 
Reihe  von  Jaliren  vereinbarten  Xormalprofils  des  lichten  Raumes 
fUr  Eisenbahuglcise  und  somit  die  Beseitigung  derjenigen  Hau- 
Gegenstände,  welche  dieses  vorgeschriebene  Durch fahrtsprohl 
verengen. 

Die  behufs  Ermittelung  der  I-age  derartiger  Verengungen  . 
notliwendigen  Messungen  sind,  wenn  sie  mit  der  erforderlichen 
Genauiglieit  ausg<‘fQlirt  werden  sollen,  nicht  so  leicht  wie  sie  j 
auf  den  ersten  Blick  wohl  erscheinen,  da  man  bei  den  in  (hirven 
liegenden  Gleisen  zu  beachten  bat,  dass  der  Ueb<>rhAhung  des 
äusseren  Scliienenslranges  entsprechend  die  Ordinatenaclise  des 
Ladepro6ls  und  somit  auch  die  des  Durchfahrtsprotils  eine  von  I 
der  l.otbrecbten  abweichende  Stellung  einnimmt.  Namentlich 
die  Maassc  in  den  oberen  Ecken  des  Profils,  gegenüber  denen 
die  unvermeidlichen  Wagenschwankungen  am  bedeutendsten  sind, 
mtls.sen  allenthalben,  besonders  aber  fQr  den  Fall;  dass  das  be- 
reits in  Vorschlag  gekommene  polygonale  Ladeprofil  von  4“‘,ß5 
Hübe  noch  Annahme  finden  sollte,  mit  gruss(>r  Genauigkeit  ab- 
genommen werden.  Da  nnn  ans.serdem  häufiger  als  inan  in  der 
Regel  meint  es  vorkommt,  dass  ein  anfänglich  richtiges  Durch- 
fahrtsprofil während  des  Betriebes  und  in  Folge  der  Bahnunter- 
haltungs-Arbeiten,  insbesondere  Gleisjustirnngen  verengt  wird  — \ 
(wenn  z.  B.  der  linke  Strang  eines  Gleises  um  61““  zu  hoch,  . 
der  rechte  ^aber  richtig  liegt,  so  berOhrt  die  obere  rechte  Ecke 
des  polygonalen  I-adeprofils  schon  bei  ruhigem  Stande  das  der  , 
richtigen  Glcislage  entsprechende  Normulprotil  des  liebten  Raumes)  I 
— so  ist  es  nicht  nur  wegen  erstmaliger  genauer  Me.<sung  der 
Entfernungen  sänimtlicher  in  der  Nähe  der  Gleise  stehenden 
festen  Gegenstände,  sondern  hauptsächlich  zu  dem  Zwecke  der 
Öfter  zu  wiederhidenden  Präfungtm  nothwendig  einen  Messapparat 
zu  besitzen  dessen  Benutzung  bequem  ist  und  fllr  die  Richtigkeit 
der  Maa.s.se  Gewähr  bietet. 

Ich  habe  einen  solchen  Apparat  als  ProGl-Messwagen  con- 
struirt  und  vor  Kurzem  für  die  KOnigl.  Sächs.  Staatseisenbahnen 
in  Vorschlag  gebracht,  welcher  nach  Ausweis  der  Zeichnungen, 
Fig.  I und  2,  in  der  Ilanptsache  ans  einem  auf  einen  Bahn- 
meisterwagen aufgeschraubten , von  zwei  Streben  in  lotlirechter 
Lage  gehaltenen  festen  Gerüst  besteht,  das  an  seinem  Anfänge 
mit  Klappen  an  streng  gehenden  Scharnieren  ausgestattet  ist. 
und  leicht  transportirt  werden  kann.  Beim  Befuhren  des  Gleises 
legen  diejenigen  Klappen  sich  um,  welche  an  in  das  Durclifahrtv 
profil  herreinragende  Gegenstände  antrelTen  und  gestatten  smiann, 
dass  mit  dem  im  Kreise  drehboien  und  seiner  Längsachse  nach 
ausziehbaren  Maasisstabc  die  Entfernungen  von  dem  2“, 2 über 
Schienenoberttäche  angenommenen  Mittelpunkte  gemessen  werden. 
Die  Spitze  des  anderen  nicht  verschiebbaren  Endes  des  Maa.ss- 
stabes  zeigt  auf  denjenigen  Gradstrich  des  Theilkreises,  welchen 
man  neben  jedem  Entfemungsmaasse  zu  notiren  hat,  um  in  der 


Lage  zu  sein,  die  Profilverengung  dnrch  Zeichnung  genau  dar- 
stellen  zu  können. 

Für  die  bei  jedem  Profile  nOthige  Ermittelung  der  Lage 
des  Gleises  dient  der  mit  Mikromelerschraubc  zu  bewegende, 
ni-ben  dem  Theilkreise  angebrachte  kleine  Z<-iger,  welcher  mittels 
Röhrenlibelle  horizontal  eingcsitellt,  bei  seiner  Länge,  gleich  '/i 
der  Gleisweite,  von  Mitte  zu  Mitte  den  Sebienenkopf  an  einem 
kreislwgenförmigen  Maas.sstabe  mit  entspretdiender  Theilung  ohne 
Weiteres  die  l'eberhohuug  eines  oder  des  anderen  Schienen- 
stranges ablesen  lässt. 

Die  hoi'hgelegenen  Klajqten  k,  welche  von  den  auf  dem 
Bahnmeisterwagen  oder  auf  der  vor  dem  Messapparaie  ange- 
brachten Trt'pjH*  stehenden  Personen  mit  der  Hand  nicht  erreicht 
werden  können,  sind  auf  der  Vorder-  und  Rnchseite  mit  Winkel- 
haken ausgestattet,  die  mittels  je  zweier  Kettchen  in  einem 
Drahte  dazu  dienen,  dass  bei  Umlegung  einer  Klapjte  nach  vor- 
wärts oder  rückwärts  der  zugehörende  Draht  von  der  ihn  hal- 
tenden Feder  losgi-zogen  wird,  nach  stattgefundener  Messung  des 
Hindernisses  abi-r  die  Klappe  mittels  des  Drahtes  wieder  aufge- 
zogen und  in  die  Profillläche  eingestellt  werden  kann.  Ein  Zu- 
sammenstossen  zweier  nebeneinander  stehenden  Klappim  in  dom 
Falle,  dass  sie  gleichzeitig  nach  gleicher  Richtung  hin  an  einen 
Gegenstand  antreffen,  wird  durch  Abschrägung  ihrer  oberen 
Ecken  verhindert,  indem  hierdurch  ohne  Weiteres  eine  Klappe 
vor  die  andere  sich  schiebt.  Die  Klappen  k|  und  k^,  welche 
nur  für  Messungen  innerhalb  der  Bahnhöfe  erforderlich  sind, 
werden  während  der  Prüfung  der  Durchfahrtsprofile  auf  freier 
Bahn  einfach  umgidegt  und  mit  Haken  in  dieser  Lage  festge- 
halten. 

Die  Frage,  ob  es  nicht  zweckmässiger  sei  den  vorstehewl 
beschriebenen  Messapparat  auf  einem  offenen  Güterwagen  zu  be- 
festigen, um  die  Bewegung  auf  fnder  Stri-cko  mit  Locomotiven 
bewirken  lassen  zu  können,  ist  nur  für  einzelne  Fälle  zu  be- 
jahen, im  Allgemeinen  aber  zu  venieinen,  da  die  bei  Ix)comotiv- 
zugkraft  unvermeidliche  grössere  Geschwindigkeit  Veranlassung 
giebt,  die  Messung  oberflächlich  zu  betreiben  und  kleine  Hinder- 
nisse, wie  z.  B.  Telegraphenisolatoren.  Zugdrähte,  Signaldrähte, 
Telegraphenstangen,  Weichcnsignale,  Bahnmeistergrenzsäulen,  Kilo- 
metersteine, Brückengeländer  u.  s.  w.  unbeachtet  zu  lassen. 

Meiner  Meinung  nach  muss  der  Profilmesswageu  ein  Gerätb 
des  Rahnnieistt>rs  sein  und  bleiben,  das  von  diesem  unter  Zu- 
holfenahmc  einiger  Slrcckenarbeili'r  benutzt,  nach  Erfordern  auf 
Niveauwegkreuzui  gen  der  freien  Strei-ke  leicht  aus  dem  Gleise 
gehoben  und  zur  Seite  gestellt,  überhaupt  in  gleicher  Weise  wie 
die  kleinen  Ruhimnterhaltnngswag-..)  furtlwwegt,  zeitweilig  auch 
vom  Ingenieur  zu  sorgfultiger  Prflhing  der  Gleislage  benutzt 
werden  kann  und  die  genauen  Unterlagen  zu  den  Protokollen 
liefert,  welche  alljährlich  mindestens  einmal  über  den  Befund 
aufzuuehmen  sind.  Natürlich  wird  ;'icht  jeder  Bahnmeister  einen 
Profilmesswagen  für  sich  allein  b^lürfen,  sondern  es  werden 
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10  bis  15  Bahnmeister  ru  gemeinschaftlicher  Bonntznng  eines  I tbam  darflber,  ob  die  verzeichneten  Gegenstände  links  oder 
solchen  anzuweisen  sein.  rechts  der  Fahrrichtang  liegen,  nicht  Vorkommen  kann  und  im 

Die  Anfschreibong  der  Messnngsergebnisse  ist  sehr  einftteb,  Uebrigen  fQr  jeden  Profilpunkt  nnr  2 Zahlen  zu  notiren  sind, 
da  mit  Rücksicht  anf  die  Kreistheilong  in  360  Grade  ein  Irr-  Vorstehendes  Schema  für  ein 

VerzeichnisB  der  iu  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  hereinragenden  Gegenstände 

nebst  Profilmaassen 
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I 

kreisos. 

1 

1 

i 

wird  für  alle  Fälle  genügen. 

Ihiss  der  I*rotilmesswagen  auch  zuweilen  im  Interesse  dos 
Verkehrs  unmittelbar  zu  benutzen  sein  wird,  mag  hier  nur  an- 
grdentet  werden.  Wenn  es  sich  z.  B.  um  Beantwortung  der 
Frage  hamlc-lt,  ob  die  besonders  hohen  und  breiten  Personen- 
wagen eines  auswärtigen  llofzuges  oder  anssergewOhnlich  hohe 
Fracbutückc  (i-iserne  BrückenOberbaue,  Dainiiikessel  u.  s.  w.), 
welche  verladen  über  die  Ladcleere  hinansragen,  doch  zur  Be- 
(urdemng  angenommen  werden  können,  so  sind  für  den  Fall 
kurz  zugvmcssencr  Zeit,  welche  Briefwe<'hsel  nicht  gestattet,  den 
berührt  werdenden  Eisenbabn-VerwaltuDgen  oft  so  umständliche 
und  dabei  doch  immer  noch  Missverständnissen  unterworfene 
Bescbreihangi‘11  und  Maassangaben  telegrapliiscb  zu  liefern,  dass 
man  es  als  eine  grosse  Erleichterung  empfinden  würde,  wenn 
man  blos  für  die  Haajdpankte  des  Gegenstandes  je  2 Zahlen, 


also  etwa  so  zu  tclegraphiren  hätte;  bei  n Grad  beträgt  die 
Entfernung  a Meter,  bei  ß Grad  b Meter  u.  a,  w. 

Voraiiszusotzen  wäre  hier  lediglich  die  allgemeine  EinfÜhrnng 
eines  Normal-ProHlmesswageiis  mit  2™, 2 hoch  Ober  Sebionen- 
Ubertläche  gelegenem  Theilkreis-Mitteipnnkte  und  das  Vorhanden- 
sein einer  genauen  Zeichnung  des  in  jedem  einzelnen  Falle  ln 
Frage  kommenden  Ladeprofils,  oder,  wenn  es  sich  am  bereits 
trans|)Ortferlige  Wagen  handelt,  einer  aus  verstellbaren  Kugeln 
gebildeten  Ladeleere. 

Wer  je  Veranlassong  gehabt  hat,  Anfragen  Ober  Zulässig- 
keit von  aussergewöbulic.hen  Transportgegenständen  umgebend 
beantworten  zu  müssen,  wird  im  Interesse  der  Sicherheit  keinen 
Augenblick  zOgem,  einer  derartigen  EUnrichtung  seine  Zustimmung 
zu  geben. 


Laschenbolzen  •Tersichemng. 

(I^ktent:  Bansen  und  Lasar.) 
(Hierzu  Fig.  3 und  4 auf  Taf.  C.) 


Ans  den  Figuren  gebt  hervor,  dass  die  zur  Versicherung 
der  Bolzen  angewandten  Arretimngsplättchen  in  ihrer  Mitte  eine 
Rippe  von  beliebiger  Form  ciiigewalzt  haben,  welche  in  einer 
enuprtclM-iKl  eingewalzten  oder  eingehobelten  Nuth  der  Unter- 
lage eingreift. 

Xach  dem  Anschranben  der  Mutter  wird  eine  beliebige 
Ecke  des  Plättchens  aufgebogen  und  hierdurch  ein  Drehen  der 
Schranltenmutter  verhindert. 

Diese  Plättchen  halien  haupt.^üchlich  folgende  Vortheile: 

«Id  jeder  beliebigen  Stellung  der  SehraubenmuUer  kann  die 
Arretimng  derselben  durch  dos  Aufbiegen  einer  Ecke  vorge- 
Dommen  werden. 

Die  Plättchen  gestatten  wenigstens  ein  viermaliges  resp. 


sechsmaliges  Anfbiegen  für  den  Fall,  dass  durch  den  Öfteren 
Gebrauch  eine  Ecko  abgebrochen  wird.  Aus  diesem  Grunde  kön- 
nen di(!S(>  Plättchen  viel  schwächer  gemacht  werden  als  andere 
Arretirungs-Plättclien,  die  in  der  Regel  nur  eine  einmalige  Ver- 
wendung gestatten  und  daher  stärker  gehalten  werden  müssen. 

Die  Plättchen  können  anch  viel  kleiner  gemacht  werden 
als  solche  Arretirungsplättehcn,  bei  denen  ein  Drehen  derselben 
durch  Austossen  an  einen  Vorsprung  verbindert  wird. 

Nachdem  selbstverständlich  bei  Neuherstellnugen  sowohl 
das  Einwalzen  der  Rippe  in  den  Plättchen,  als  der  Nutb  in  den 
Unterlagen  keinerlei  Mehrkosten  verursachen,  können  diese 
Plättchen  verhält nissmässig  sehr  billig  fabricirt  werden.»  — 


Or^aa  Kr  41«  rortaekiin«  4m  EtMPbahnwateoB.  N«g«  Folc«.  XIIL  BMd.  2 lUft  1870. 
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Einige  Notizen  über  Unfölle  beim  Kappeln  der  Wagen. 

Von  Iiudw.  Becker,  ('cntral-Inspcctor  der  Kaiser  F'erdinand-Xordbabn  in  Wien. 


Zunächst  ist  ans  der  Statistik  der  prenss.  Eisenbalinen  | 
p.  1873  zu  ersehen,  dass  heim  Wagenverschieben  und  liangiren 
der  Zflge  82  Mann  getödtet  und  200  verletzt  wurden.  (Siehe 
Nr.  23  der  Zeitung  des  VeRÜns  1875.) 

Ferner  habe  ich  aus  ofticicllem  Material,  das  mir  Herr 
M.  M.  V.  Weber  Obertassen  liatte,  die  nebenstehende  Tabelle 
ausziehen  lassen: 

Ich  bemerke  hierzu,  dass  in  der  Tabelle  nur  jene  Fälle 
anfgenommen  sind,  welche  noch  den  wörtlichen  Bemerkungen 
in  den  Statistiken  als  Unfälle  erklärt  sind,  die  durch  Zwischen- 
kummen zwischen  diu  Buffer  herbeigefOhrt  wurden. 

Die  neueren  Ausweise  in  der  preiiss.  Statistik  enthalten 
nur  mehr  allgemeine  CHassificationen  und  entbehren  der  detail-  I 
lirteren  Angabe  der  einzelnen  Fälle.  I 


Bahnen. 


England 

Bel  gien 

1‘reussen 

Oesterreich 


I 

I Beim  Kuppeln  aiis- 

seblinsslich  wurden  J Z»'«'»'"«™. 
I Uufillc. 


• getmltct  verletzt 


1871 

19 

16 

.35 

1872 

: 38 

m 

1.52 

1.871 

' 1 

" 1 

8 

1872 

7 

3 

10 

1862 

12 

14 

26 

1872 

i 

i 

39 

Professor  Ludwig  Kargl 

Nekrolog. 


Am  18.  December  1875  verschied  nach  längerem  Leiden 
Ludwig  Kargl,  Professor  der  technischen  Mechanik  und 
theoretischen  Maschinenlehre  am  Polytechnikum  in  Zttrich,  im 
Alter  von  2tt  Jahren.  Kargl  war  am  1 . November  1 846 
in  Wien  geboren  als  das  einzige  Kind  eines  Beamten;  er  ah- 
solvirte  die  Bcalschulc  seiner  Vaterstadt  and  kam  im  Jahre 
1864  nach  Zürich,  wo  er  die  mechanisch-technische  Schule  des 
Polytechnikums  besuchte.  Nach  Vollendung  seiner  Stadien, 
deren  ausgezeichneter  Erfolg  das  glänzend  bestandene  Diplom- 
examen  dukumentirte,  prakticirU*  er  ein  halbes  Jahr  in  den 
Werkstätten  der  Schweizerischen  Kord-Ost  bahn  und  ging  dann 
nach  Wien,  wo  er  in  das  ConstructionsbOreau  einer  Maschinen- 
fabrik eintrat.  Letztere  ging  aber  bald  darauf  zu  Gründe  und 
Kargl  wandte  sich  nach  Prag , wo  er  in  der  Boston  'sehen 
Maschinenfabrik  Anstellung  fand.  Im  JaliR  1870  kam  er  als 
Assistent  für  Maschinenconstruiren  an  die  polytechnische  Si^hule 
in  Zürich  und  hier  war  es,  wo  er  seinen  eigentlichen  Wirkungs- 
kreis, für  den  er  wie  geschaffen  war,  finden  sollte.  Durch  seine 
klar  durchdachten,  nach  Inhalt  und  Form  gleich  ausgezek-hneten 
Vorträge  fesselte  er  seine  Zuhörer , deren  Liebe  er  sich  durch 
seine  stets  mit  wissenschaftlichem  Emst  gepaarte  P'reundliclikeit  : 
und  Goto  schnell  zu  erwerlK-n  wusste.  ' 

Originalarbciten  aus  verschiedenen  Zweigen  der  Wissen-  i 
Schaft,  die  er  vertrat,  machUm  seinen  Namen  auch  in  weiteren 
technischen  Kreisen  bekannt*)  und  so  war  cs  denn  gar  nicht  ! 
überraschend,  dass  ihm  nach  Professor  Zeuner's  Abgang  nach 
Freiberg  im  Jabre  1871  die  ehrenvolle  Aufgabe  zu  Theil  wurde, 
gemeinsam  mit  Professor  F lieg n er  die  Vorlesungen  Zeuner’s 
zu  übernehmen. 


Kargl  war  auch  stdnen  Zuhörern  gegenüber  nicht  nur 
der  tüchtige  I-ehrer  auf  dem  Katheder,  .sondern  auch  der  Freund, 
der  ihnen  überall  nach  Kräften  mit  Bath  und  That  beistand. 
Ebenso  war  er  seimm  Bekannten  gegenüber  ein  trimer,  auf- 
opfernder lieber  Freund,  der  sich  die  Zuneigung  Aller,  mit 
denen  er  verkehrte,  zu  gewinnen  wusste. 

Vor  noch  nicht  ganz  2 Jahren  hatte  er  sich  einen  eignen 
Hausstand  gegründet.  Sein  eheliches  Glück  sollte  nicht  von 
langer  Dauer  sein.  Schon  im  Frühling  vorigen  Jahres  stellten 
sich  die  ersten  Vorboten  seiner  tödtlichen  Krankheit  ein.  deren 
Fortschritten  weder  ein  Besuch  von  Ems  und  Beatenberg,  noch 
die  sorgfältigste  Pflege  der  treuen  Gattin  wehren  konnte. 
Immer  rascher  zehrte  das  Uebel  an  seinen  Lebenskräften,  bis 
er  endlich  erliegen  musste.  Seine  Zuhörer  gabim  ihm  noch 
einen  schönen  Beweis  ihrer  .Achtung  und  Zuneigung , indem  sie 
ihn  in  zahlreichem  Zuge  bei  Fackelst'hein  zu  seiner  letzten  Buhe- 
statte  geleiteten,  und  am  Grabe  zwei  Siudirende  mit  herzlichen 
warmen  Worten  der  Verdienst«  des  geliebten  Lehrers  gedachten. 
.Mit  einem  Chor,  den  der  Polytcchiiiker-Gesangverein  vortrug, 
schloss  die  Feier. 

Kargl’s  Andenken  winl  in  Ehren  bleiben. 

H.  v.  W. 


*)  Es  sind  dies  namentlich: 

Zur  älechanik  des  Kluges  im  Ciril-Ingenieur  XVI.  Band. 

Zur  Losung  der  Regulatorfrage  im  Civil-liigeiiicur  XVIt.  Band. 

Die  Steuerungen  der  Locomntiven;  das  Vlll.  Capitcl  des  3.  Bandes 
von  dem  llandburh  fOr  s|>ecielle  Klsenlialiii-Tei'hnik , Ig'ipzig  1875. 
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Bericht  über  die  Fortach; 

B a h n 0 

eWrbaa  4er  sehaalspirigea  MeaUibalia  Reeieu-Sxekil. 

Dies«  ursprOn^'licb  fOr  Pferdebctrieb  gebaute  Babo  bat 
12,4  Kilometer  I>4nge  und  948““  Spurweite,  wflbrend  die 
aadere  Sebmalüpurbabn  Rcsicza  - Dogsaii  - Moravicza  31,3  Kilo- 
3Mfter  I,&jige  hat.  Jene  erreicht  in  einer  Länge  von  5,8  Kilo- 
SM-ter  als  ersten  llalteplalx  die  l.andplätxe  and  Köhlereien. 
Von  hier  aus  geschieht  die  Verfrachtung  von  ca.  13, 5U0  Tonnen 
BcUkohlen  und  ScheiUiolz.  Nach  weiteren  2,6  Kilometer  wendet 
sch  der  Srhienenstrang  sOdOstlicb  und  die  Anlage  b<‘ginnt  den 
Character  einer  Gebirgs^n  zu  gewinnen.  Um  in  dem  ausser- 
ordentlich coupirten  Terrain  den  schwierigen  und  theueren  Unter- 
bau möglichst  zu  beschränken,  fol(;t  sic  mit  zahlreichen  Curven 
dem  hier  beginnenden  äusserst  romantischen  Szekuler  Thal,  um 
in  einer  Lange  von  vier  Kilometer,  die  ca.  16,000  Tonnen 
lietemden  Kohlengruben  von  Spekul  zu  errtdehen.  Obwohl  dem 
Locomotivbetrieb  dieser  Bahn  die  continuirliche  Steigung  der- 
trlben  (im  Mittel  1 : 28,  im  Maximum  1 : 20)  schon  Hindernisse 
genug  in  den  Weg  legt,  so  werden  diese  noch  bedeutend  erhöht 
durch  die  zahlreichen  in  der  Bahn  liegenden  Curven. 

Von  der  ganzen  Strecke  werden  53  Jb  von  den  Curven 
absorbirt  und  unter  87  Curven  der  letzterwähnten  S<‘Ction  haben 
54  einen  Krümmungshalbmesser  von  nur  28“, 4.  Die  bereits 
erwähnten  Terrain-Schwierigkeiten  gestatteten  Zwischengerade 
von  nur  1 — 2 Meter  I-änge. 

Die  Kronenbreitc  des  Unterbaues  beträgt  3 Meter,  die 
Besebottcrungstiefe  0“,25.  Oie  Grösse  der  nicht  imprägnirten 
Kicbenschwelle  ist  0“,16  X 0“,10  X 1“,60;  die  Schienen  sind 
breitbasig,  ans  Bessemerstahl  von  80““  Höhe,  72““  Fussbreite 
und  16,98  Kilogr.  Gewicht  pro  lauf.  Meter.  Neigung  der 
Schienen  1:16.  Die  Stösse  fest.  Die  Erweiterung  in  den 
Carven  wurde  nach  der  Formel 

, , n.w.d 
2R 

Torcenommen.  Hierbei  bedeutet  w die  Spurweite,  d den  Rad- 
diaiceter  des  Fuhrwerks,  R den  Krümmungsradius  und  ' ’n 
Conidtät  der  Räder.  Die  Ueberböhungen  ergaben  sich  aus: 


wob«  c die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  per  Secunde,  g die 
Aecelleration,  r der  Radbalbmesser  nnd  w wie  R die  Bedeutung 
von  oben  bat. 

(Flngineering  deutsche  Ausgabe  1874  Dec.,  S.  275.) 


.äls  Ersatz  flr  die  Bistaazpflhle, 

Btkbe  die  freie  Bewegung  zwischen  den  Babnbofsgleistm  hindern, 
«Dpnehlt  die  deutsch«  Bauzcitung  1874  Oetbr. , S.  335,  die 
auf  der  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Bahn  adoptirte  Ein- 
rH'btung , wonach  die  Seitenflächen  der  Schienen  bei  den  zwei 
zu>aranieoIaufeuden  Gleisen  von  der  zu  nutrkirenden  Grenzstelle 
ab  auf  etwa  1“  Länge  in  der  Richtung  nach  dem  Herzstück 
rotb.  in  der  entgegengesetzten  Itichtung  weiss  mit  Oelfarbe 
itgfsl  riehen  sind.  Auf  einigen  neueren  österreichischen  Bahnen 


itte  des  Eisenbalmweseiis. 

e r b a 0. 

(Gisela-Bahn  etc.)  sind  zu  demselben  Zwecke  an  den  betreffenden 
Stellen  mit  weisser  und  rother  üelfarb«  bestrichene  Bretter  auf 
dem  Boden  befestigt,  deren  Anstrich  aber  durch  das  Betreten 
sehr  l»aid  leidet  und  auch  bei  Schnetdall  nicht  zu  erkennen  ist, 
daher  obige  Einrichtung  jedenfalls  den  Vorzug  verdient. 

A.  a 0. 

^eaes  Metall  fOrSrhieaea  aad  Lasebea  aaf  derPensilvaala-Eisenbaba. 

(Hierzu  Fig.  14  bis  IC  auf  Taf.  VI.) 

Die  Pensylvania-Bahn  ist  gesonnen  ein  neues  Modell  für 
alle  ihre  Eisen-  und  Stahlschiencn , welche  späterhin  auf  der 
Hauptlinie  und  den  weltlichen  Verbindungslinien  benutzt  werden 
sollen,  zu  adoptiren.  Um  den  neuen  Anforderungen  in  Bezug 
auf  die  Fabrikation  dersdben  genügen  zu  können,  verändern 
jetzt  Schon  die  Pensylvania-Stahl-  und  die  Canibria-Eis«'ngesell- 
schaflen  ihre  Walzen.  Die  Veränderungen  selbst  erhellen  zur 
Genüge  aus  den  Figuren  (14,  15,  16  auf  Taf.  VI),  so  dass  eine 
nähere  Beschreibung  überflüssig  erscheint,  ("rüber  wurden  4 
verschiedene  Arten  Schienen  benutzt,  welche  im  Allgemeinen 
in  der  Form  ihres  Kopfes  der  Fig.  14  (vom  Jahre  1873)  ähnlich 
sehen,  wenn  sie  auch  etwas  sowohl  in  der  Form  wie  im  Gewicht 
von  derselben  abwcichen.  Darauf  wurden  zweierlei  ver- 
schiedene Schieneu-Modelle  in  Bezug  auf  Gewicht  und  Form 
angewandt  (Fig.  15  und  16).  Aus  Fig.  16  (vom  Jahre  1875) 
kann  ersehen  werden,  dass  die  Seiten  des  Schienenkopfes  aller- 
dings noch  etwas  gerundet  sind,  aber  nur  so  wenig,  dass  sic 
nahezu  periiendiculär  sind;  der  Schienenfuss  ist  breiter  und 
flacher  gemacht,  wogegen  die  Dicke  und  das  Gewicht  besonders 
im  Vergleich  mit  der  Schiene  von  1869  und  1872  vermindert 
ist.  Auch  die  lösche  (Nr.  2,  1875),  welche  in  den  ("iguren 
15  nnd  16  dargestellt  ist,  unterscheidet  sich  wesentlich  von 
den  früheren  (ausgenommen  die  Art.  Nr.  1 vom  Jalire  1874) 
und  scheint  einen  vortheilhaflcn  Einfluss  auf  die  feste  unver- 
rückbare I-age  der  Schiene  auszuObtm. 

Die  Veränderung  der  Form  des  Schienenkopfes  in  der  an- 
gegeb<-nen  Weise  bat  den  Vortheil,  dass  der  Materialverbrauch 
gerade  an  der  Stelle,  welche  am  midisten  der  Abnutzung  ausgo- 
sclzt  war,  vermindert,  an  den  andern  Stellen  dagegen  ver- 
mehrt ist. 

(The  Engineer,  1875,  23.  April.)  M. 

Mlllbfllaigea  über  Uolzlaprlgilrung  aal  der  a.  pr.  Kaiser 
Ferdlaaads-Üardbabi. 

Nach  authentischen  Berichten  zusammengestellt,  vervoU- 
stäudiKt  und  ergänzt  von  Joh.  Nepomucky.  Mit  Oenobmlgung 
der  Direction  veröffentlicht  1874. 

Die  vorliegende  Broschüre  enthält  eine  authentische  Dar- 
stellung der  Studien  und  Versuche,  welche  die  Direction  der 
Kaiser  Ferdinand-Nurdbahn  in  der  Ilolzimprägnirangsfrage  an- 
stcllen  liess.  Die  Resultate  diest>r  sorgfältigen  Untersuchungen 
werden  ziffermässig  documentirt.  Zunächst  giebt  der  Verf.  eine 
geschichtliche  Uebersicht  Über  die  Versnclie  der  K.  F.-Nordbahn, 

9* 
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begründet  dann  den  Nutzen  der  Imprflgnirnng  dur  Eisenbaiin- 
schwellen  vom  wissimschaftlichen  und  darauf  vom  ökonomisclieu 
Standpunkt  aus.  In  diesem  Abschnitte  werden  die  bei  ver- 
schiedenen Dahnen  in  Verwendung  stehenden  Verfahren  erörtert, 
besonders  aber  die  vom  Iinprügnirungs-Unternebnier  Kotgers 
im  Aufträge  der  K.  F.-Nordbahn  angestellten  umfangreichen 
Versuche  mit  den  verschiedenen  Imprügnirungsstoffen.  Hieran 
schliesst  sich  eine  Analyse  zur  Erroittelnng  der  ImprAgnirungs- 
kosten,  woran  sich  eine  Bcmchnung  des  für  die  Anschaffung 
und  immerwährende  Erhaltung,  resp.  F.meuernng  einer  Eisen- 
bahnschwelle ein  für  allemal  erforderlichen  Anlagecapitals  reiht. 
Dnrch  diese  Berechnung  gelangt  der  Verfasser  zu  folgenden 
interessanten  Daten.  Das  ein  für  allemal  nöthige  Anlage-Capital 
betrügt : 

Durchschnitts- 


fl. 

kr. 

Dauer. 

bei  Kiefern-ScbwcUcn,  nicht  imprägnirt 

5 

09,4 

6 

Jahre 

« 

« imprägnirt  mit 

Chlorzink 

4 

46,4 

12 

« 

< 

Kiefern  • Schwellen  mit  kreosot- 
baltigem  Theeröl 

5 

61,7 

12 

« 

Eichen- Schwellen,  nicht  imprägnirt 

7 

03,1 

8 

« 

< imprägnirt  mit 

Chlorzink 

5 

26,1 

16 

< 

« 

Eichen  - Schwellen  mit  kreosot- 
haltigem Theeröl  ...... 

5 

71,6 

16 

« 

Als  Anhang  ist  der  Broschüre  eine  Beschreibung  das  dem 
Vertrage  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  mit  Uerrn  Bütgers 
zn  Grunde  gelegten  Imprfignimngs-Verfahreus  beigek^t. 

Durch  die  sorgßütigst  angestellten  Versuche  ist  dargelhan. 
dass  von  allen  bisher  zur  Anwendung  gebrachten  ilothodcn 
die  Imprägnirung  mit  Chlorzink,  sowie  die  mit  carbolsüurehaltigem 
Theeröl  oder  mit  phenilirtem  Chlorziuk  in  jeder  Beziehung 
empfohlen  zu  werden  verdient. 

Eiserner  Oberbau  der  Slrassenbabuea  la  Leeds  und  Sbeffleid. 

(Hiertu  Fig.  16—18  auf  Taf.  C.) 

In  Folge  der  raschen  Vergänglichkeit  der  Ilolzunterlagen 
der  Stxassenbabnen  hat  man  in  den  letzten  Jahren  in  verschie- 


denen Städten  Englands,  wie  Leeds,  Bristol,  Sheffield  begonnen, 
ganz  eiserne  Uberbau-Coustructionen  für  Stra-ssenbahnen  «utn- 
fflhreu.  Die  in  Fig.  15 — 18  dargestellten  (km.Mruciionen  rühren 
von  Herrn  Kincaid  her.  Bei  der  Fig.  15  und  1(1,  welche  in 
Sheffield  znr  .\usführung  gelangte,  wurde  die  Schiene  mit  der 
Idee  entworfen,  durch  geringere  Breite  und  grössere  Höhe  eine 
Gewicht sersimmiss  zu  bezwecken;  sie  hat  eine  Breite  von  85“*, 
wiegt  21  Kilogr.  pro  Meter  Lange  und  ist  auf  gusseiserne  Stühle 
befestigt,  welche  in  einer  BetoiigrOndnng  gelegt,  je  0“*,9l  von 
einander  abstehen.  .\m  unteren  Kilrpertheil  der  Stühle  (Fig.  1.5) 
lauft  ein  Loch  querdurch,  das  jedoch  mit  einem  Ilulzpfropfen 
völlig  ausgefllllt  ist.  In  dem  oberen  KOrpertheil  des  Stuhles 
ist  ein  keilförmiges  senkrechtes  Ixich  angebracht,  in  welchem 
wieder  ein  eichener  Pfropfen  sitzt,  ln  der  Schiene  sind  corro- 
spondirende  Löcher,  durcli  welche  znr  Befestigung  derselben  NS- 
gel  in  den  Pfropfen  eingeschlagen  werden  können.  Die  Kosten 
dies<'r  Anlage  in  I.eeds,  ohne  das  Pflaster  in  Betracht  zu  zie- 
hen, betragen  für  eine  Bahn  pro  Kilometer  22008  Mark,  resp. 
1820  j£*  pro  engl.  .Meile. 

Die  Figuren  17  und  18  zeigen  die  in  Leeds  angelegte 
Strass<-nbahn,  die  von  der  vurhergeheuden  Construction  haupt- 
sächlich in  der  Befestigmigsinelhude  der  Schiene  mit  dem 
unteren  Stuhle  abweicht.  An  beiden  Sidten  der  Schiene  sind 
iJSchiT  angebracht,  in  welche  der  obere  Theil  einer  Art  Klaue 
bineingreift,  während  der  andere  Theil  der  Klaue  dicht  an  der 
Schiene  nach  unten  läuft  und  die  HolzflUterung  der  Stühle 
üh*‘rdeckt.  Eine  in  den  Klauen  angebraclitc  0<>frnung  ermöglicht 
es,  dass  man  Nägel  seitiicli  in  die  Holzpfropfen  hineintreiben 
kann  um  auf  diese  Weise  die  Befestigung  der  Schienen  zu  bi-- 
wirken.  Die  Stühle,  sowie  die  zwüschen  ihnen  und  der  Schiene 
entstehenden  Lücken  werden  durch  Betongründung  aasgefüllt. 
Die  Con.structinn  dieser  Sirassenbahn  wurde  durch  eine  öffent- 
liche Submission  ausgeschrieben  und  zwar  .Anfangs  1874  zu 
einem  l*reis  von  3074  £ pro  engl.  Meile  (45039  Mark  pro 
Kilometer). 

(Nach  Engineer.) 


Maschinen*  und  Wagenwesen. 


Die  Versuche  mit  roatlnairlirhei  Brea.sen.  | 

(Nach  der  Mitlhcilung  der  Times  vom  29.  Juni  1875.)  | 

Die  Versuche  zur  Bestimmung  des  relativen  Werthes  der 
verschiedenen  continuirlicben  Eisenbahnbremsen,  welche  nach  der 
Times  für  den  8.  Juni  festgesofzt  waren,  begannen  Mittwoch  den 
9.  Jnnl  und  wurden  bis  Mittwoch  d.  16.  h.  fortgesetzt.  Sie 
wurden  vorgcnouimen  von  dem  Eisenbahn- Verein  (Association), 
in  Gegenwart  der  Köuniglicheu  Commission  für  Eiscnbabnunrälle  I 
und  wurden  geleitet  durch  die  Herren  Eduard  Woods  und 
Oberst  Inglis,  welcher  vom  Kriegs-Ministerium  (War  office) 
epccicll  dazu  bestimmt  war.  Oberst  Inglis  wurde  von  den 
Lieutenants  Scott  und  Sankey  assistirt  and  halte  ferner  ein 
Detachement  Sappeure  unter  seinem  Conimando,  welche  das 
Signalisiren  und  das  Messen  der  Zeiten  nnd  Geschwindigkeiten  ' 


I ausfUhren  sollten.  Der  Herzog  von  Buckiugbam  als  Präses  der 
I Commission,  und  die  anderen  4 Glieder  der  Coiuiuission  waren 
den  ganzen  Versuch  hindurch  anwesend,  ebenso  der  Sccretär 
Mr.  Pelle w,  nnd  uahnieu  an  der  Leitung  und  Beobachtung 
der  Bedingungen,  unter  welchen  die  Versuche  statttiuden  sollten, 
tliätigen  Autlieil. 

Die  für  die  Versuche  ansgesnchie  Baliiistrecke  war  ein  Theil 
I der  .Vlidlandbahn  und  zwar  der  Zweigbahn  Nouingham-Lincoln, 
zwischen  Newark  und  Thurgarton. 

Das  eine  Gleis  wurde  zu  den  Versuchen  benutzt,  während 
das  andere  den  gewöhnlichen  Verkehr  vermittelte.  Die  gewählte 
Strecke  ist  nahezu  eben  nnd  frei  von  scharfen  Curven.  Die 
V(!rsuchszügo  waren  nahe  bei  der  Station  Lowdon  unmittelbar 
' hintereinander  aufgestellt  und  liatten  einen  Weg  von  ungefähr 
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3 Meilen  (englisch)  (4,84  Kilom.)  za  danrblaufen  (aof  welchem 
sie  ihre  Geschwindigkeit  erreichen  sollten),  bevor  sie  auf  die 
Versucbsstelle  kamen.  Letzten'  war  bezeichnet  durch  grosse, 
neben  dem  Gleise  aufgestellte  Signaltafeln  (signal  boardsi),  welche 
sowohl  die  Geschwiudigheit  der  ZOge,  als  auch  die  nach  Anziehen 
der  Bremsen  dnrrhlaut'ene  Strecke  messen  sollten.  Die  ersten 
6 Tafeln  waren  je  800  Fuss  (engl.)  (244  Meter)  von  einander 
entfernt,  so  dass  sie  eine  Gleissfrecke  von  4800  Fu.ss  (1464  Meter) 
begrenzten,  das  letzte  dieser  Signale  diente  als  Bremssignal  und 
war  auch  der  Anfangspunkt  f&r  eine  zweite  Ib'ihe  von  Tafeln, 
«eiche  nur  200  Fass  (61  Meter)  von  einander  entfernt  waren. 
Die  Bn-ms-Signaltafel  trug  eine  Flagge,  und  sobald  die  Vonler- 
rider  einer  Maschine  diese  Flagge  possirten,  gab  ein  auf  der 
Maschine  stationirter  Sap|>eur  das  Signal  zum  Bremsen. 

Die  nach  Anwendung  der  Bremse  durchlaufene  Distanz 
wurde  durch  ein  Messband  von  den  Vorderrddern  der  Maschine 
nach  dem  nUchsten  Pfahle  leicht  bestimmt  und  die  gebrauchte 
Zeit  wurde  nicht  allein  fnr  die  Oesammtstrccke  gemessen,  son- 
dern auch  für  je  200  Fais  (61  Meter)  durch  eine  grosse  21ahl 
von  Beobachtern,  Beamten  and  l’rivatleaten , welche  meist  mit 
Chronograjihs  versehen  waren,  welche  Viertel-St'knnden  anzeigten. 
Die  Zeit  wurde  ancli  auf  halbe  Sekunden  durch  einen  selbst- 
thätigen,  electrischen  Anzeiger  festgestellt,  auf  welchen  das 
Vorderrad  der  Maschine,  sowie  es  einen  Pfahl  passirte,  wirkte. 
Diese  electrischen  Ver«'ichnis.se  sind  noch  nicht  verüfftmtlicht 
worden  and  deshalb  wird  dio  Hemmkraft  jeder  Bremse  in  den 
aafeinanderfolgenden  kurzen  Distanzen  nicht  eher  mit  Gewissheit 
bekanat  sein,  als  bis  der  Bericht  der  Commissionsmitglieder  ver- 
üflentlicht  ist. 

Der  Verlauf  des  Versuchs  war  folgender,  der  erste  Zug 
auf  der  Strecke,  welcher  die  Beobachter  als  Passagiere  mit  sich 
fhhrte,  fuhr  vom  Amsgangspunktc  nach  der  abgemessenen  Strecke 
uod  bremste.  Die  Passagiere  stiegen  aus,  der  Zug  rockte  bis 
Thargarton  vor  nnd  kehrte  auf  dem  anderen  Gleise  wieder  zum 
Aasgangspunkte  zurOck.  Unterdess  fuhr  der  zweite  Zug  nach 
dem  Bremspunkte  des  ersten , lud  die  Passagiere  auf,  ging  auf 
den  Ausgangspunkt  zurück  nnd  machte  dann  seinen  Lauf  und 
seinen  Bremsversuch,  und  folgte  dann  dem  ersten  Zuge.  Unter 
der  sorgfältigen  Leitung  des  Mr.  Loveday  von  der  Midlond- 
Bahn,  wurden  alle  diese  ManOver,  ohne  den  geringsten  Aufenthalt, 
von  Anfang  bis  zu  Ende  so  ausgefohrt,  wie  sie  stattfmden  sollten. 

VersnehszOge  waren,  8 an  Zahl,  von  verschiedenen  Eisen- 
bahogt^'Ilscliaften  gestellt.  Die  Sorth-Eastcrii  Company  sandte 
nur  eine  mit  Smiths  Vaeuumbremse  versehene  Locomotive, 
welche  bei  den  unter  D und  E boschriebenen  Versuchen  be- 
stimmt war,  die  Maschine  der  Great-Northern-Gesellschaft  zu 
ersetzen  and  welche  das  Gewicht  des  Gn-at-Korthem  Zuges  um 

4 Tonnen  1 4 Cut.  (It  l Clr.  = 95,5  Cfr.  preuas.)  vermehrte.  — 
Jeder  Zug  bestand  aus:  Maschine,  Tender,  13  Personenwagen 
and  2 Gepäckwagen  (Goterwagen);  die  Personen-  und  GOterwagen 
waren  mit  Roheisen,  Wagenfedern  und  anderem  Ballast  befrachtet, 
am  eine  volle  Passagier-  und  Gepäckladung  zu  reprä.sentirt>n. 
ln  Folge  des  Interesses,  das  sich  an  diese  Versuche  knOpfU', 
batten  die  ZUge  auch  in  den  meisten  Fällen  eine  volle  Ladung 
TOD  Paasagieren. 

Der  London  and  Nortb-Western  Zug  war  schwer: 


' 241  Tonnen  8 Cnt.  1 Gr.  (4906  Ctr.  prenss.)  und  war  ausge- 
rOstet  mit  der  Clarke  und  Webb’schen  Kettenbremse, 
eine  Eründung,  welche  streng  genommen  keine  durchweg  conti- 
Duirliche  Bremse  ist,  da  sie  nur  fOr  TbeJIe  und  nicht  fOr  die 
ganze  Zuglänge  angewandt  wird.  Die  Bewegung  eint's  Kurbel- 
I griffes  in  einem  Gepäckwagen  macht  ein  Gewicht  frei,  welches 
bei  Seinem  Fall  ein  Frictiousrad  mit  der  Gepäckwagenaebse  in 
Berohrung  bringt.  Die  Bewegung  des  Frictiousrades  wird  einer 
Trommel  mitgetbeilt , welche  eine  Kette  aufwindet  und  so  die 
Bremsklötze  au  die  Räder  aulegt.  Man  ist  hierbei  aber  nicht 
im  Staude  den  Grad  des  Drucks  zu  regeln,  welcher  deshalb  im 
gewi'ibnlicbcn  Verkehr  leiclit  Ob«'r  F.rfordemiss  hiiiausgeben  kann. 
Fünf  Wagen  trennten  die  Maschine  von  dem  ersten  Gepäck- 
wagen und  der  zweite  Gepäckwagen  befand  sich  am  Zugende. 
Der  erste  Gepäckwagen  enthielt  einen  doppelten  Satz  Brems- 
apparate, einen  fOr  die  5 Wagen  davor,  einen  fOr  die  4 folgen- 
den Wogen  und  dio  Ql>rigen  4 Wagen  wurden  vom  letzten  Ge- 
päckwagen aus  controlirt. 

Der  Great-Kortbern  Zug  wog  257  Tonnen  12'/}  Cnt. 
(52.35  Crt.  preuss.)  und  war  mit  der  Smith 'sehen  Vaeuum- 
Bremse  versehen.  Letztere  besteht  aus  einer  doppelten  Reibe 
von  Rühren,  welche  längs  des  Zuges  geführt  sind.  Eine  dieser 
Röbrenlinien  steht  mit  sich  schlicsscnden  (collapsing)  Kantschuk- 
Cylindern  in  Vorbiuduug.  Von  letztenm  befand  sich  unter  jedem 
Wagen  einer,  und  in  Verbindung  mit  jedem  Tenderrade  einer. 

Ein  Dampfstrahl,  durch  die  Rühren  nnd  die  Cylinder  ge- 
triebeu,  treibt  die  Luft  aus  ihnen  heraus  und  die  Cylinder 
klap|>en  unter  dem  Drucke  der  äussern  Atmosphäre  zusammen. 
Beim  Zusammenklappen  tlieilen  sie  den  liebeln,  welche  auf  die 
Bremsklötze  wirken,  die  Bewegung  mit.  Der  grösste  Vorwurf, 
welcher  diese  Bremse  trifft,  ist  Kostspieligkeit  und  die  dem 
Verderben  zu  leicht  geneigte  Natur  der  Cylinder. 

Der  London,  Brighton  and  South-Coast  Zug  wog 
201  Tonnen  and  3 Ctr.  (4148  Ctr.  preuss.)  und  war  ausge- 
rostet  mit  Westinghous  Vaeuumbremse,  welche  sich 
von  der  Smith 'sehen  hauptsächlich  dadurch  unterscheidet,  dass 
sie  an  Stelle  der  llcxibeln  Kammern  Metallcylinder  mit  Kolben 
hat.  Diese  Bremse  arbeitete  bei  den  Versuchen  mit  grossem 
Misserfolge;  der  Zug  war  nagelueu,  nnd  die  Bremsklötze  aus 
Gusseisen  waren  nicht  genügend  benutzt  worden,  um  sie  von 
ihrer  barten  Oberfläche  zu  befreieu,  oder  sie  genau  an  die  Tyres, 
auf  welche  sie  wirken  sollten,  auzupassen. 

Der  Caledonian  - Zug  wog  197  Tonnen  7'/j  Ctr. 
(4012  Ctr.  preuss.)  und  war  mit  der  Stcersclien  Luft- 
druckbremse ausgerüstet;  oiu  Versuch,  bei  welchem  durch  eine 
Pumpe  an  der  Maschine  comprimirtu  Luft  in  ein  sich  am  Ende 
jedes  Wagens  beliodliches  vertikales  Reservoir  geleitet  wird.  In 
einer  Kammer,  welche  mit  jedem  Reservoir  in  Verbindung  sieht, 
wird  ein  Kolben  durch  den  balancirtcn  Luftdruck  im  Glcich- 
gowiclit  erholten  und  sobald  der  Druck  darunter  vermindert 
wird,  wird  der  Kolben  herunter  getrieben  und  die  Bremsen  sind 
in  Thötigkoit. 

Der  Laucashire-  und  Yorkshire-Zug  wog  186  Ton- 
nen 13  Ctr.  (3793  Ctr.  preuss.)  und  führte  Fay's  Bremse, 
weiche  wie  die  erste  keine  streng  continuirliche  Bremse  genannt 
werden  kann,  da  sie  nur  für  Zugtheile  tbätig  sein  kann.  Sie 
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besteht  ans  einer  Reihe  von  Wellen  (shaftings),  welche  unter  | 
den  Wagen  furlläuR  und  von  einem  GepOckwageu  aus  durch  ' 
ein  Handrad  in  Bewegung  gesetzt  wird.  Die  Bewegung  der 
Welle  wirkt  dnreh  eine  drehende  Bewegung  auf  die  Brems- 
stangen.  Anscheinend  machte  diese  Bremse  einige  ausgezeichnete 
Brerosex|>erimcotc,  aber  sie  ist  fOr  Kuppelungen  nicht  geeignet 
und  kann  nur  bei  einer  beschränkten  Anzahl  von  Wogen  ange* 
wendet  werden.  Sie  ist  deshalb  am  besten  für  kleine  Züge,  i 
welche  auf  derselben  Tour  hin  und  her  gehen. 

Uer  Midland-Zug  Nro.  1 wog  2U3  Tonnen  Ctr. 
(4129  Ctr.  preuss.)  und  führte  die  Westinghonse’sche 
selbstthatige  Luftdruckbremse.  Diese  unterscheidet 
sich  von  der  gewöhnlichen  Westinghousebremse  durch  Hin- 
zufOgung  eines  Cylinders  oder  eines  Ri>scrvoirs  mit  coin]irimirter 
Luft  unter  jedem  W'agen.  Die  Luft  wird  in  diesen  Cylindern  durch 
eine  dreiwegige  Klappe  (thiee-way  valve),  welche  durch  den 
Druck  im  Gleichgewicht  erhalten  wird,  zurQckbehaltcn.  Wenn 
der  Druck  auf  einer  Seite  sich  ändert,  entweicht  die  Luft  und 
die  Bremsen  treten  in  Thätigkeit.  Dies  geschieht,  wenn  der 
Zug  in  zwei  oder  mehrere  Theile  reis.st,  ein  Wagen  abreisst, 
oder  entgleist.  Die  Luft  wird  durch  eine  Pun>pe  auf  der  Ma- 
schine comprimirt  und  das  Rohr,  welches  die  Luft  nach  den 
Cy lindem  führt,  wird  auch  als  ein  geeignetes  Mittel  der  Sig- 
nalisiruog  zwischen  Passagieren  und  Zugführer  und  zwischen 
Zugführer  und  LocomotivfOhrer  benutzt. 

Der  Midland-Zug  Nro.  2 wog  210  Tonnen  2 Ctr.  (42ti*J 
Ctr. preuss.)  und  führte  Barker’s  hydraulische  Bremse. 

Der  Midland-Zug  Nro.  3 wog  198  Tonnen  4 Ctr. 
(4027  Ctr.  preuss.)  und  führte  Clarkes  hydraulische  Bremse. 
In  diesen  beiden  Bremsen  wird  das  Wasser,  welches  in  einer 
Reihe  grosser  Röhren  den  Zug  entlang  enthalten  ist,  zum  Ver- 
mittler des  Dampfdruckes  gemacht,  welcher  von  dem  Kessel 
nach  den  Bremshebeln  mitgetheilt  wird. 

Serie  A.  Die  ersten  Expt'rimentc  (Serie  A)  wurden 
gemacht,  um  das  jetzt  allgemein  gebräuchliche  System  zu  prüfen 
und  bestanden  aus  Bremsversuchen  an  Tender*  und  Gepäck- 
wagenbremsen,  welche  mit  der  Hand  in  Thätigkeit  gesetzt  wur- 
den. An  einem  folgenden  Tage  ergab  es  sich , dass  eine  Ma- 
schine und  Tender,  welche  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
34  Miles  (54,74  Kilometer)  pro  Stunde  fuhren,  nach  Abs|M'rrung 
des  Dampfes  und  ohne  Anwendung  von  Bremsen  6500  l’uss 
(1983“)  weit  lief,  und  dass  ein  Zug  von  15  Wagen  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  42  Miles  67,6  Kilom.)  pro  Stunde  unter 
denselben  Bedingungen  noch  15000  Fuss  (4575  Meter)  weit  lief. 

S eri e A. 

(Die  Ufflwandelungeu  in  preuss.  Msass  vide  pag.  68  A.) 


Serie  B.  Die  nächsten  Experimente  (Serie  B)  waren 
Bremsversuche,  welche  mit  Tenderbn-msen,  Gei>ä»’kw3genbrcmsen 
und  continnirlichen  Bremsen,  welche  auf  ein  gegebenes  Zeichen 
in  Thätigkeit  ges»>tzt  wurden,  gemacht  wurden. 

Serie  B. 

(Die  ürawatidehingeii  in  preus*.  Maass  vidc  pag.  68  B.) 


Zug  und  Bremse. 

Geschwin- 
«ligkeit 
in  Meilen 
pro 

Stunde. 

. i Durch- 

Zeit  zum  laiifene 
Bremsen  Distaiice 

in  Sec.  i»  •''‘'W 
(engl.) 

1 

ot  N.-Wostern  (ClurkeÄ  Webb’« 

50 

82 

1,884 

(.'alc«lnnmn  (.Steele  s) 

49 

45 

2135 

la>ndon,  Brigthon  und  South -Coast 

Westinghousc  Vacuninliremie  . . . ' 

501/, 

4.5 

22<*0 

l*anra.<ihirp  und  Yorkshire  iFay's)  . . 

481/, 

24 

1116 

Great-Northem  (Smilh's  Vaeuumbremse) 

46 

2<; 

1200 

1 Midland  Nro.  1 (WeslinghouM)  selliat- 

' thatigr) 

54 

2.31/, 

1020 

; , Nro.  2 (Barker's  hydraulische) 

50 

3.51/, 

162« 

„ Nro.  3 (L'larke's  bydraulische) 

5SJ 

22 

1070 

Zug. 

Geschwin- 
digkeit 
in  .Meilen 
pro 

Stunde. 

Pie  zum 
Halten 
erforder- 
liclic  Zeit 
in  Sec. 

Durch- 
laufener 
Weg 
in  Fuss 
(engl.) 

London-  und  Xorth*Wc8tcrn*Zug  . . 

47 

62.5 

2389 

Calcdoniun-Zug - . . . 

47 

«9 

3(!05 

London-,  Brigthon-  und.South-Coast-Zug 

49 

9ö»/i 

3705 

Grcal-Nurthcrn-Zug 

471/, 

86 

2591 

Midland-Zug  Nro,  3 

« 

82 

3265 

Der  lM‘Sto  Bremsversuch  in  dieser  Serie  gelang  mit  Wes- 
tinghouse  $*db$ttbätiger  Brems«*,  und  die  kleine  Differenz  von 
50  Fuss  (15,25  Meter),  um  welche  sie  die  nächst  beste 
(Clarke 's  hydraulische)  Obertraf,  repräsentirt  keine  wesentliche 
Distance.  Die  treibende  Kraft  (momentum)  des  Midland-Zuges 
Nro.  1,  sich  berechnend  aus  Geschwindigkeit  und  G<"wicht,  war 
in  dem  Verbältniss  von  32:30  grösser  als  die  des  Midland- 
Zuges  Nro.  3,  so  dass  dieselbe  hemmende  Kraft,  welche  den 
ersteren  nach  1020  Fass  (311,1  Meter)  zum  Stehen  brachte, 
letzteren  nach  956  Fuss  (291,6  Meter)  aufgebalten  hätte,  an- 
statt nach  1070  Fuss  (326,4  Meter). 

In  obiger  Serie  bietet  der  London-  und  North-Westem-Zug 
einen  Beweis  von  der  Schwäche  aller  Kettenba-msen,  welche  auf 
der  Thatsacbe  beruht , dass  die  Kette  nicht  stärker  ist  als  ihr 
schwächstes  Glied.  Sobald  der  Führer  das  Signal  empfing, 
theilte  er  es  vermittelst  der  Leine  den  Schaffnern  in  den  Ge- 
päckwagen mit.  Von  dem  Schaffner  auf  dem  hintern  Gei>äck- 
wogen  wurde  das  Signal  entwisler  früher  anfgenommen  oder 
früher  ausgefolirt,  in  Folge  dessen  die  Geschwindigkeit  des  Zug- 
endes plötzlich  aufhörte,  während  der  vordere  Theil  noch  frei 
weg  lief.  Dadurch  wurde  ein  so  gewaltiger  Zug  auf  die  Koppe- 
lungen ausgeObt , dass  ein  Zugbaken,  die  Sicberheitsketten  und 
die  Bremskette  an  den  8 vorderen  Wagen  brachen,  der  Zug  in 
zwei  Theile  gctn*mit  wurde  und  bis  zum  nächsten  Tage  ausser 
Gefecht  gesetzt  war. 

Serie  D.  Die  nächsten  Versuche  (Serie  D)  sollten  ein 
Bild  vom  Gebrauch  der  Bremse  in  einem  Falle,  wo  der  Loco- 
motivfOhrer plötzlich  Gefahr  sieht,  liefern.  Allo  anwendbaren 
Mittel,  um  den  Zug  in  möglichst  kürzester  Distancc  zum  Stehen 
zu  bringen,  wurden  angewandt  (mit  Ansnabme  von  Sandstreuen 
auf  die  Schienen). 
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Serie  D. 

(Die  ümwandclungen  in  preuw.  >f«a8!i  »uf  pan.  60  D.) 


Zog  und  Bremse. 


Gesehwin- 
digkeil 
in  Meilen 
pro 

Stande. 

Zeit  bis 
zum  Still- 
stehen 
in  Sec. 

Durch- 
laufene 
Distancp 
in  Ftiss. 

46 

30 

1337 

49 

35 

1603 

53 

36 

1728 

43 

281/« 

llt'>6 

50 

30 

1148 

5i 

20% 

913 

50 

83 

1549 

50 

22 

1212 

rie  E waren  dieselben  wie 

Jnterschiede , dass 

von  der 

London  iiod  Xorth-Westem((;iarlce  und 

Webb's) 

Caledonian  (Steele) 

London,  Brighton  und  Sonth-(Doast 
fW'eetinghouse  Vamombremse) 
Lanra«hire  und  Yorkshire  (Fay’sj  . 
Great  Northern  (Smith's  Vacnumliremse 
Midland  Nro.  1 (^Ye8ti^ghouse  selbst 

thttige) 

, Nro.  2 Barkcr's  hrdrauUsebc) 

, Nro.  3 (Clarke'g  liydranlisclie) 

Serie  E.  Die  Versuche  in  Si 


Maschine,  dom  Tender  und  den  OepSekwagen  Sand  auf  die 
Schienen  gestreut  wurde.  Diese  Versuche  waren  unvollkommen, 
weil  einige  von  den  Zögen  nicht  vollständig  mit  SandbOchson 
und  Rdhren  ausgerOstet  waren.  Mehrere  Male  hielt  man  auch 
dafür,  dass  einige  eifrige  Personen  die  Bremsen  in  Tbätigkeit 
gesetzt  hatten  bevor  das  Signal  gegeben  war,  und  man  konnte 
Lieobacbtcn,  dass  zwei  Zöge  zu  einer  zweiten  Fahrt  aufgefordert 
worden. 


I .Aufmerksamkeit,  welche  auf  alle  diese  Kleinigkeiten  verwendet 
I worden  war.  Auf  dem  Great-Northem-Zng  fnnctionirte  die  Leine 
, augenblicklich  und  es  wurde  ein  sehr  guter  Bremsversueb  ge- 
I macht.  Auf  dem  Midland-Zuge  Nro.  1 geschah  das  Signalgebeu 
I durch  dio  Luftcommnnikation , welche  zufällig  auf  niedrigem 
I Druck  stand,  deshalb  gingen  einige  Seennden  verloren,  bevor 
' die  Bremsen  in  Tbätigkeit  gesetzt  waren,  nnd  das  Kesnllal  war 
nicht  so  gut  wie  gewöhnlich. 


Serie  F. 

(Dio  ümwandelungen  in  preuss.  Maass  rUlc  pag.  69  F.) 


Zug  und  Bremse. 

Geschwin. 

dickeit 
in  Meilen 
pro 

Stunde. 

C..S  . 
^ o 
o 

fi  g.Ji'S 

9 s TT  3 

Durch- 

laufene 

Distance 

in 

Fuss. 

Londnn  nnd  North-Westem  (Clarke  und 

Webb's) 

46 

25 

1096 

Caledonian  (.Steele's) 

48 

23 

970 

Is>ndon,  Brighton  und  South -Coast 

(Westinghouse  Vacuumbrem.se)  . . 

49 

32 

1517 

Lancasbirc  und  Yorkshire  (Fay's)  . . 

45«/, 

27 

H»95 

Great-Northem  (Smith's  Vaeuombremse) 

(43 

|44 

88 

mi 

1870 1 
1038) 

Midland  Nro.  1 (Westinghouse  selbst- 

thatige) 

48 

22 

1082 

, Nro.  2 (Barkcr's  hydraulische) 

— 

— 

— 

, Nro.  3 (Clarke’s  hydraulische) 

1 

52 

27 

1429 

Serie  E. 

(Die  Ümwandelungen  in  preuss.  Ma.iss  vidc  pag.  69  E.) 


Zug  und  Bremse. 

Geschwin- 
1 digkeit 
in  Meilen 
I pro 
Stunde. 

t £J  V 

S e 

= E S-- 

^ e'2- 

Durch- 

laufene 

Distance 

in 

Fuss. 

London  and  North-Westem  (Clarke  und 

Webb's) i 

41 

22 

979 

Cak-donian  (Steele) ' 

50 

23 

1185 

London.  Brighton  und  South -Coast 

(Wejrtinghouse  Yaeuumhremse)  . . 

50 

32 

1548 

Lancashire  and  Yorkshire  (Fay's)  . . 

|45 

fö3i/s 

22 

28 

928  ( 
1400) 

Great  Northern  (Smi'h's  Vaeuumbremse) 

( 4.5 
)i!i 

21»/« 

20 

920/ 

860) 

Midland  Nro.  1 (Westinghouse  selbst- 

thatige) 

52 

18 

840 

, Nro.  2 (Barker's hydraulische) 

49 

25 

1116 

, Nro.  3 (Clarke's  hydraulisehc) 

1 “■ 

— 

Serie  F.  lu  den  Versuchen  Serie  F wurde  angeuommpn, 
eia  Passagier  sähe  eine  Gefahr  und  lenke  die  Aufmerksamkeit  ' 
des  Schaffners  am  Schlüsse  des  Zuges  darauf.  Sobald  der  Loco-  | 
moUvfÜhrtT  vom  hintern  Schaffner  das  Signal  erhielt,  sperrte  ' 
er  den  Dampf  ab.  setzte  die  Bremsen  in  Tbätigkeit  und  stellte 
den  Dampf  um,  wenn  die  Maschine  an  den  Rädern  keine  Brcms<>n 
hatte.  Sand  wurde  nach  Belieben  angewendet.  Aach  diese 
Veranebe  waren  nicht  vollkommen,  weil  in  einigen  Zögen  die 
gewöhnliche  Zugleine  schlecht  wirkte,  nngi^achtet  der  sorgfältigen  i 


Serie  G.  In  der  nächsten  oder  Serie  Q war  angenom- 
men, der  Schaffner  am  Ende  des  Zuges  sähe  Gefahr  nnd  setzte 
die  Bremsen  in  Tbätigkeit.  Der  Ix>cumotivfObrer  schloss  den 
Dampf  ab,  sowie  er  die  Verminderung  der  Geschwindigkeit 
merkte,  setzte  aber  die  Maschinenbremse  nicht  in  Tbätigkeit. 


Serie  0. 

iDie  Umwandelungen  in  preoss.  Maass  vidc  pag.  69  G.) 


Zug  und  Bremse. 

Geschwin- 
digkeit 
in  Meilen 
jtro 

Stunde. 

&i  d 
= <=-£1 
i 5 

rS-S* 

— 

Durch- 

laufene 

Distance 

in 

Fuss. 

London  und  North-Westem  (Clarke  und 

\Vel)b'8) 

41 

15 

600 

Caledonian  (Steele's) 

47 

21 

I.ancashirc  und  Yorkshire  (Fay's)  . . 

421/» 

31 

1202 

Great-Northem  (Smith's  Vacuumhrcmsc) 

— 

Miillaiid  Nro.  1 (Westinghouse  seihst- 

thatige)  mit  von  Maschine  und  Tender 

geloster  Bremse 

16 

tX)0 

Midland  Nro.  2 mit  Terbundonen  Ma- 

Bchinen-  und  Tenderbremsen  . . . 1 

56 

20 

936 

Midland  Nro.  8 (Clarke's  hydraulische) 

1 

49'/s 

281/, 

1315 

Bei  den  Versuchen  I,  bei  welchen  nur  der  Ixtndon-  und 
North-Western-  und  der  Midland -Zug  Nro.  1 (Mitbewerber) 
thätig  wanm,  wurden  Ilemmversuclie  durch  die  Maschine  und 
den  Tender  allein  gemacht.  Der  London-  und  North- Western- 
Zug  stellte  die  Maschine  um  und  setzt«'  die  Tenderbremsen  in 
Tbätigkeit,  der  Midland-Zug  liess  auf  die  Räder  der  Maschine 
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Besnm^  mit  Yerwandlnng  der  englischen 


VcrsuchszOge  v 

s gestalteten 

sich 

d i e 

vuruen  gusii'iii: 

:\ 

A. 

1 

! 

B. 

Name  der  Gesellschaft. 

Ge- 

wicht 

des 

Zsiges 

in 

preuss. 

Ctr. 

Versehen  mit  Bremse. 

' .Ef4 

' "9  C 
C S 

1 *5  ^ 

1*  'S  £ 

C.  Sm 
tt 

s.  tu  ^ 

I N -S 

* KiUtt. 

Zum  1 
erfor« 

Sr. 

ommen 

erlich 

PmUjk«. 

N^'lor. 

■Sf-% 

-3  c 

0 9 

1 1 
— •- 

Kilom. 

Zum  IlemmCQ 
erforderlich. 

Zeit.  ! hitluM. 

i 

1 

I?...,  i Met«r. 

1 

" ■ 

London  und  N'orth-Weslem  . . . : 

4906 

Clarke  und  Webb’»  Ketlonbri>msc  . 

1 

62>/, 

728.6 

1 80,5 

3‘2 

422,1 

2 

('aleilonian 

4012 

Stecle's  Luftdriiekbreiiise  .... 

1 75.7 

89 

916,5 

78,9 

45 

6.51,2 

3 

London,  Brighton  und  South-Coast  . i 

‘ 

I.ancashirc  und  Vnrkshire : 

•lltö 

Westingbouse  Vaeuumbremse  . . 

i 78,9 

95»l, 

1130.0 

81,8 

45 

671,0 

4 

.3793 

— 

— 

78.1 

24 

340,4 

6 

t 

Midland  Xro.  1 

, Smith'«  Vaeuumbremse" 

1 76,5 

86 

790,3 

; 74.1 

26 

3(ft>,0 

6 

4129 

1 Westinghonse  automatisebe  . . . 

— 

— 

1 86,9 

23';, 

SU.  1 

1 . Nro.  2 

4269 

— 

— 

80A 

35'/, 

496.5 

8 

i » Nro  8 

i 

4027  Clarke's  hydraulische 

II 

r“ 

82 

995,8 

j 8.5,3 

22 

326,4 

Zur  Vcrvraudluni;  der  cnf^lUclien  Maasse  und  Gewichte  ist  angenommen: 
1 Tonne  = 20  Ctr.  engliseh  = lOlfi  Kilogramm, 

1 Miles  = 1.61  Kilometer, 

1 tbot  = 0,<M)5  Meter. 


und  des  Tenders  Westinghonse  selbstthatige  ßrenise  wirken,  j 
ab«*r  niclit  auf  die  Käder  der  Wagen.  Der  ersten"  lief  bei  einer  ! 
Uesebwindigkeit  von  44  Miles  (70,8  Kiloni.)  pro  Stunde  91  Se-  | 
cunden  weiter  und  legte  3299  Fuss  {1006  Meter)  znrOck.  Der 
leUtere  lief  bei  einer  Geschwindigkeit  von  42  Miles  (67,6  Kilom.) 
69  Socunden  und  legte  noch  2278  Fuss  (695  Meter)  zurttck. 

Einige  Ergänzungsversuche , an  denen  nur  Steeles,  ' 
Smith’s  Vaeuum  und  Westingbouse  selbstlliätige  Brem-'c  j 
sich  betbeiligen  konnten,  da  die  anderen  nicht  befHbigt  waren; 
die  aufgestellten  Bedingungen  zu  erfüllen,  wurden  .stMlann  ange- 
ordnet. welche  die  Trennung  cine.s  Zuges  durch  den  Bruch  der 
Kuppelung  darstellen  sollte.  Eine  fehlerhafte  Kuppelung  wurde 
zwischen  zwei  Wagen  an  einer  vom  Herzog  von  Bnckingliam 
bestimmten  Stelle  angebracht,  und  ein  Theil  des  Zuges  wurde 
abgelüst , während  die  Locomotive  mit  vollem  Dampfe  weiter 
fuhr.  Der  Caledonian-Zug  mit  Steele’s  Bremse  mit  45  Miles 
(72,5  Kilom.)  pro  Stunde  lief  noch  28Vj  Secunden  weiter  und 
legte  dalK"i  1320  Fuss  (403  Meter)  zurück.  In  dem  Great- 
Northern-Ziige  wurde  Smith's  Vacuuinhrcmse  durch  die  in  den 
beiden  Gepfckwagen  des  losgelösten  Theiles  bedndlichen  Hand- 
bremsen verstärkt  und  es  lief  der  Zug  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  39  Mih"s  (62,8  Kilom.)  pro  Stunde  65  Secunden  weiter 
und  legte  dalH'i  2509  Fuss  (765  Meter)  zurück.  Der  Midhand- 
Zug  Jfro.  1 mit  Westingbouse  selbstlhätiger  Bremse,  brachte 
bei  eim‘r  Gesehwindigkeit  von  53  Miles  (85  Kilom.)  jiro  Stunde 
den  Zngtheil  in  16'/j  Secunden,  nachdem  er  nur  869  Fuss 
(265  Meter)  gelaufen  war,  zum  Stehen. 


Der  Gi"samn.tehidnick,  welcher  auf  die  .Anwesenden  durch 
diese  Versuche  hervorgcnifen  wiinie , war  augenscheinlich  der, 
dass  Westingbouse  seihst thätige  Bremse  die  wirksamste  von 
den  «jncurrirenden  war , weil  sie  in  kürzerer  Zeit  thütig  war, 
und  die  (Jeschwindigkeit  schneller  als  jede  andere  verminderte. 
Die  Versuche  brachten  einen  Punkt  von  grosser  Wichtigkeit 
nicht  zur  Anschauung,  nämlich  den.  in  welcher  Zeit  der  Druck 
der  Bremsklötze  auf  die  Räder  hervorgehracht  und  in  welcher 
Zeit  .die  Räder  von  diesem  Drucke  entlastet  werden  könuteii, 
aber  auch  in  dies»*r  Beziehung  schien  ditea-lbo  Bremse  die  üb- 
rigen zu  Oliertlügein.  Es  ist  nicht  geiiügi'nd , «hiss  die  Bn-ms- 
klOtze  mit  den  Rädern  scbnell  in  Berührung  kommen,  sie  müssen 
auch  in  der  möglichst  kürzesten  Zeit  auf  dieselben  den  vollen 
Druck  ansUlH'n.  P'in  Zug  durchläuft  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  50  Miles  (80,5  Kilom.)  pro  Stunde  mehr  als  73  Fuss 
(22  Meter)  in  der  Secunde,  daher  sind  für  den  Anfang  d-.s 
Bremseiis  die  Secunden  sehr  wichtig.  Diesi"  Versuche  haben 
zum  wenigsten  den  Königlichen  Commissionären,  den  Eisenbahn- 
Directoren  und  dem  Publikum  den  entschieiienen  Beweis  davon 
geliefert,  was  contiimirliehe  Brems*"n  leisten  werden;  und  für 
die  Zukunft  wissen  wir,  was  wir  über  sogenannte  Unfälle  denken 
sollen,  bei  denen  in  einer  Entfernung  von  mehr  als  400  Schritte 
(=  1200  engl.  Fuss)  (=  366  Meter)  von  der  ersten  Ent- 
deekung  der  Gefahr  an  Bescbädigtingeii  oder  Lebonsverliiste 
Vorkommen. 
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Kaasse  und  €(ewichte  in  dentsohe. 


Resultate  der  Versuche: 


D. 

E. 

F. 

0. 

Zugge- 

Zum  Hemmen  erforder- 

Zum  Hemmen  erforder-, 

Zum  Hemmen  er- 

Zum  Hemmen  er- 

lieh 

Zugge- 

lieh 

Zugge- 

forderlich 

Zugge- 

forderlich 

schwindig- 

schwindig- 

schwindig- 

schwindig- 

keit  pro 

Zeit. 

Oistance. 

keit  pro 

Zeit. 

Distance. 

keit  pro 

Zeit. 

Distance. 

, keit  pro 

Zeit. 

Distance. 

Stunde. 

Stande. 

Stunde. 

Stunde. 

Ulm. 

»K. 

V<4«r. 

Kilom. 

«M. 

MrUr. 

Kitom. 

Utirr. 

8i*c. 

Mrt«. 

74,1 

30 

407.8 

77,8 

22 

298,6 

74,1 

2.5 

334,3 

! 66,0 

15 

183,0 

78.9 

35 

488,9 

80,5 

25 

346,2 

77,8 

23 

29.5,9 

76.7 

21 

460,2 

85,3 

36 

587,0 

80.5 

32 

472,1 

78,9 

82 

462,7 

— 

— 

— 

G9,S 

281/« 

355,3 

(72JJ 
1 86,1 

22 

28 

283,01 
427,0  i 

78,8 

27 

831,0 

68,4 

* 

81 

366,6 

80.5 

30 

350,1 

1 72,5 

213/« 

280,6  1 ‘ 

j 69,2 

38 

570,4  j 

117,5 

331,8 

|69,2 

20 

262,3  } 

i 70J1 

241/, 

316,6  1 

1 66,0 

16 

168,0  1 a 

83,7 

201/, 

278,5 

83,7 

18 

256,2 

77,3 

22 

330,0 

1 90,2 

20 

286,6  { b 

80,5 

33 

472,4 

78,9 

25 

310,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

90,2 

22 

369,7 

1 

— 

— 

83,7 

27 

435,8 

79,7 

28'/i 

401,1 

Gefetdaapf-Apparal  (Or  LoMBatlvea. 

Von  Ilarmignies. 

(Hierzu  Kig.  5—11  auf  Taf.  C.) 

Es  ist  eine  bekannte  Thatsacbe,  dass  der  Lechatelier- 
d|<f«rat  (vergl.  Organ  1870  Seite  162),  welcher  seit  10  Jahren 
mit  so  grossem  Vortheile  dazu  bennut  wird,  um  durch  Um- 
legung der  Stencrnng  auf  den  Raekvrärtsgang  die  im  Gange  be- 
findlkbe  I.ocomotive  zu  bremsen,  eine  gewisse  Geschicklichkeit 
des  Locomotivftthrers  in  der  richtigen  Bemessung  des  einzn- 
spritzenden  Dampf-  und  Wasserqnantnms  erfordert,  weil  einerseits 
bei  zu  geringer  Wasserzuftlhrung  die  Cylinder  und  Schieber 
aberhitzt  werden  und  selbst  Gefahr  laufen  durch  eintreteude 
Heugase  Schaden  zu  leiden,  wahrend  andererseits  bei  Ober- 
massiger WasserzufOhrung  durch  das  Wasserwerfen  des  Rouchfanges 
mannigfache  Unbequemlichkeiten  entstehen.  Hierin  ist  vielleicht 
auch  der  Grund  zu  suchen,  dass  das  Bremsen  von  Eisenbahn- 
zOgen  durch  Reversimng  der  Locomotive  noch  lange  nicht  die 
allgemeine  und  regelmOssige  Anwendung  gefunden  hat,  welche 
bei  den  vielen  Vorzügen  dieses  Systems  wohl  zu  erwarten  wOre. 

Ein  Susserst  einfaches  Auskunftsmittel  ist,  so  nahe  dasselbe 
zu  liegen  scheint,  bis  jetzt  — ausser  unter  speciellen  Verhält- 
nissen auf  der  Rigibahn  (vergl.  Organ  1870  S.  178  u.  240)  — noch 
nicht  versucht  worden;  es  besteht  dasselbe  in  dem  vollständigen 
Verschluss  des  Ansströmungsrobres  gegen  den  Cylinder  durch 
einen  Schieber  oder  ein  Ventil.  Zunächst  auf  letzteres  nahm 
Harmignies,  Ingenieur  der  Orleans-Bahn , im  J.  1870  ein 
Patent  «und  liess  nach  demselben  bei  der  Cbemin  de  fer  des 
bombes  mit  UnterstOtzung  des  Betriebecbef  Jouffret  dios<T Bahn 
einen  Versuch  machen.  In  das  AnsstrOmrohr  wurde  an  der 
Stelle,  wo  sich  die  von  den  Cylindem  kommenden  Rohre  unter- 
halb der  Rauchkammer  vereinigen,  ein  Ventil  eingeschaltet,  wel- 
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ches  dem  Ueberdmek  des  anstretenden  Dampfes  freien  Austritt 
gestattet,  hingegen  das  Ansaugen  von  Heizgasen  bei  der  Rever- 
sirung  unmöglich  macht.  Diese  Einrichtung  ist  in  Fig.  5 dar- 
gestellt. Dieselbe  musste  aber  bald  wieder  anfgegeben  werden, 
iudem  sich  kein  Mittel  fand,  den  fortgesetzten  Brüchen  des  Ven- 
tilkörpers abznhclfon;  jedenfalls  machte  sich  auch  eriiöhter  Ge- 
gendruck im  Cylinder  und  Verminderung  der  Blasrobrwirknng 
geltend.  In  Folge  dessen  ersetzte  man  das  Ventil  durch  einen 
Schieber  von  der  in  Fig.  6 bis  8 ersichtlichen  O>nstrnction 
und  erzielte  damit  nach  den  Angaben  unserer  Quelle  einen  voll- 
ständigen Erfolg  derart , dass  der  Apparat  Jouffret-Har- 
mignies  nunmehr  bei  allen  Maschinen  der  Compagnie  des 
Dombes  cingoführt  wird,  nach  dem  von  Harmignies  neuer- 
dings am  17.  Januar  1874  genommenen  Patente.  Die  Constmetion 
dieses  Schiebers  geht  aus  den  Zeichnungen  klar  hervor.  Man 
ersieht  daraus  (Fig  8),  dass  durch  dieselbe  Bewegung,  welche 
den  Schieber  scblies.st,  ein  Einspritzbahn  geöfihet  wird,  der  das 
Ansaugen  eines  Wasserstrahles  vom  Tender  ans  gestattet ; gleich- 
zeitig ist  noch  in  dem  Schieber  ein  Ventil  angebracht,  um  für 
den  Fall,  dass  der  P'übrer  den  Schieber  zurOckznzieben  vergisst, 
dem  Al>dampfe  den  Austritt  zu  ermöglichen. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  diese  Einrichtung  eine 
sehr  einfache  und  sichere  Manipulation  beim  Bremsen  mit  Contre- 
dampf  gestattet;  fraglich  bleibt  nur,  ob  die  hiermit  erzielten 
Vortheile  wirklich  die  erhöhte  Complication  der  Maschine,  welche 
dadurch  be<lingt  wird,  thatsOchlich  rechtfertigen. 

Nun  werden  zwar  vergleichende  Versuche  angefohrt  bei 
welchen  sich  der  Apparat  von  Harmignies  bedeutend  wirk- 
samer erwiesen  haben  soll  als  der  von  Lechatelier;  ebenso 
wird  die  leichtere  Handhabung  und  regelmOssige  Wirksamkeit, 
endlich  die  grössere  Sicherheit  gegen  ObermOssige  Erhitzung, 

t ISIS.  lU 
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sowie  Dn>nnmaterialersparni$s  in  Folga  der  Verwentiung  von 
Tenderwasser  zu  Gunsten  des  neuen  Apparates  ang<-fQiirt.  Von 
diesen  VorzOgen,  welche  tlieilweisc  wohl  begrlindet  sind,  ßllt 
jedoch  nur  der  erstere,  eine  grüssere  liremswirkung,  wesi*ntlich 
ins  Gewicht ; di<*se  Behau)>tnng  aU'r , welche  auch  prineipietl 
durch  nichts  gerechtfertigt  ist.  kann  na«'h  dem  Anblick  der  Dia- 
gramme, die  in  Fig.  9 bis  1 1 wicdergegebeu  sind,  dmv.haus  nicht 
aufrecht  erhalten  werden. 

Von  dcnselbe.n  stellt  P'ig.  9 die  Indicatordiagramme  für 
den  Vorwärtsgang  der  Mas<;hine  bei  zwei  Kinstellnngen  des  Ke- 
versirhebels,  auf  den  8.  und  2.  Zahn  vorwärts  dar.  Die  Duch- 
stalien  bedeuten  dabei  diu  verschiedenen  I’liasen  der  Dampfver- 
theilung:  B Beginn  der  .Admission,  C Beginn  der  Expansion, 
D Voraiistritt,  E Beginn  des  llUckwUrtsganges  und  F Beginn  der 
Compression. 

In  Fig.  10  und  1 1 sind  die  Beversirungsdiagramme  bei  voll- 
kommen znrttckgelegtem  Hebel  (resp.  KOckstellung  auf  den  2. 
Zahn)  dargcätelll , und  zwar  sowohl  mit  Anwendung  des  Le- 
chatelier-Apiiarates,  als  auch  mit  .Anwendung  des  .Ap|>arates 
von  liarmignies,  welche  beide  an  derselben  Mawhine  ange- 
bracht wami.  Hier  ist  abermals  b*dra  Vorwflrt«gange  bis  zum 
Punkte  B (entsiirechend  dem  Voreintritte)  Dainpfeintritt, 
von  B bis  zum  Punkte  F (entsprechend  der  Corapres-'ion)  Ex- 
pansion, bei  F endlich  Beginn  des  Dainiifaustrittes,  der  sich  nun 
wahrend  d«>s  ganzen  Hinganges  hinter  dem  Kollnm  fortsetzt,  bis 
bei  E der  llQckwarUgang  iM'giniit.  Hier  dauert  die  Ausströronng 
auf  derselben  Seite  des  Kolbens  — nun  vor  demselben  — 
noch  eine  Zeitlang  fort  bis  beim  Punkte  I)  (entsprechend  ilem 
Beginn  der  A'orangstrOmung  beim  normalen  Gang  der  Ma- 
schine) Compre^ion  beginnt,  und  endlicli  bei  C (ent.sprechend 
dem  Beginn  der  Exi>ansion)  der  volle  Gegendruck  des  Kessel- 
dampfes wirksam  wird. 

Die  zwischen  dem  Diagrammeurven  eingescblosseuvn  Fläciien 
geb<‘n,  ganz  analog  dem  A'orwürUgangc,  die  Gegendriiel>arb<‘it 
der  Masctiiiio  an,  und  je  grösser  dieselbe  ist,  desto  günstiger 
wirkt  der  .Apparat  als  Bremse.  Nun  erscheint  allerdings 
in  Fig.  11,  wo  die  Gegeudampfwirkung  Ixn  der  Keversiruiig  auf 
den  2.  Zahn  nach  rOckwärts  dargestellt  ist,  der  Apparat 
von  liarmignies  in  bedeutendem  Vonheile  gegen  den  Le- 
ch a t c 1 i e rVeben  Apparat;  in  dem  eigentlich  maassgehenden  Ver- 
suche aber  bei  vollkomincu  zurOckgcschlagencm  Hebel,  welcher 
in  h'ig.  6 dargestellt  ist,  zeigt  sich  nur  eine  sehr  mässige 
Differenz  von  ca.  zu  Gunstoi  des  ersteren  — verursacht 
durch  d.is  mittels  desselben  erzielte  Vacuuni,  das  selbstvorständ- 
mit  dem  Lechatelier-Apparate  nicht  zu  erreichen  ist.  Diese 
Differenz  ist  jedoch  so  gering,  dass  sie  allein  die  .Adu))tiruiig 
dieses  immerhin  kostspieligen  Apparates  nicht  rechtfertigen  wUivie, 
so  dass  man  auch  wolil  auf  die  übrigen  Vorzüge  desselben  ver- 
zichten wird,  umsomehr  als  dem  Locomotivführer,  welchem  so 
grosse  Verantwonuiig  übertragen  ist,  schlies.slich  auch  die  ver- 
nünftige Anwendung  des  einfachen  Lcclia  tclier-Apparates  an- 
vertraul  werden  kann.  (Uevuu  industr.  Juni  1875,  S.  194.) 


Handside's  Loronotive  für  starke  .Steigungen. 

Die  cigentiittmliclie  Art  dieses  Systems  bt'steht  hauptsächlich 
der  in  Anordnung  von  Constructionsthoilen,  welche  ein  sichetes 


und  leichtes  Fahren  anf  starken  Steigungen  ermöglicht  und  das 
Pa.ssiren  scharfer  Curven  erleichtert. 

Die  Loconiotive  ist  mit  dein  Zuge  mittelst  einer  Stalilki'tte 
tuler  einige  Stabldralitsciles  gi-kup{>elt,  welclies  um  eine  an  dem 
üntergestell  der  i.iR-oraotive  befestigt!'  Trommel  gewunden  ist. 
Die  Achso  dieser  Trommel  läuft  horizontal  in  Lagern,  wolclie 
sich  ebenfalls  am  Unlerk'i’Stel!  befinden  und  wird , direct  oder 
noch  besser  durch  Uebersetzungen,  von  einem  Paare  eigener 
Cylinder  gedivlit,  wejrhe  von  denjenigen  Cylindern.  die  znin  Ilt“- 
triebe  der  I.ocomotivi^  dienen,  vollständig  getrennt  sind.  Für  die 
Trommel  ist  nnr  eine  Länge  zwischen  den  beiden  Lagi  rn  von 
2 FusS  1 ) erforderlich ; ihr  Cylinder  hat  einen  Durchmesser 
von  1 Fu'S  (0",.3«.’i)  mit  einem  Durchmess<-r  für  die  Kmiplatten 
von  3 Fuss  (0",915).  Diese  Einrichtung  ermöglicht  eine  genü- 
gende I.änge  der  Stablkette  für  alle  Erfordernisse  des  Systems. 

-An  jediT  Sidte  des  l>ocomotivg<*st€lles.  sowie  auch  an  jeder 
Seite  der  Personen-  oder  Güterwagen  di-s  Zuges  sind  eine  oder 
mehrere  selbstihätigc  Klemmscliulic  angehängt,  welehe,  wenn  sie 
durch  den  Führer  oder  eine  andere  l’i‘rson  im  Zuge  lierabgelassen 
wenlen,  fest  an  die  Seiten  <hs  .Schieneiikopfes  augreifeu  und  die 
Locomotive  oder  den  Zug  an  der  Stelle  fest  hallen.  Der  an- 
j gndfende  Theil  der  Klemmschuhe  wird  am  iH-sten  aus  Stahl 
i verfertigt,  auch  wird  praktisch  ihre  innere  Seite  gehärtet  und 
I rauh  gemaclit  (wiewohl  die  Krfaltruiig  gelehrt  hat , dass  ein 
I Uauliiuachon  der  iiim-ren  .Angriffsfläche  Obertlüssig  i.stl,  so  dass 
[ die  .Möglichkeit  des  Gleitens  vermieden  ist.  .Aflicirt  wenien  die 
Sebieneu.  auch  wenn  sie  von  der  rauhen  Slablliäche  aiigepackt 
werden,  gar  niclit. 

Ist  nun  der  Zug  an  dem  Fnss  einer  starken  Steigung  an- 
I gelangt,  so  löst  der  Ingenieur  die  Trommel  und  läs-t  die  Loco- 
I motive  allein  eine  Strecke  weit  voranfahren.  Die  Stablkette, 

, welche  dadurch  abgewickelt  wird,  vermittelt  die  Verbindung 
zwischen  dem  Zuge  nnd  der  Ixicomotive.  Darauf  löst  der 
Führer  die  Kluminerii,  so  dass  sie  die  Scliienen  angreifen.  Wird 
nun  der  Dampf  der  Locomotive  abgesjH'rrt  imil  eine  rückgängige 
Bewegung  verursacht,  so  greifen  die  Klammern  fest  an  die 
' Scliienen  nnd  halten  die  Locomotive  fest  an  ihrem  Platze.  Darauf 
! wird  die  Trommel  in  Drelmng  gesetzt,  wodui'ch  die  Kette  sich 
j wieder  aufwickelt  und  den  Zug  bis  zur  Locomotive  vorwärts  zieht. 

I Hierauf  werden  die  Klammern  des  Zuges  herahgelassen. 
j um  deiisolbon  fest  an  der  Stelle  zu  halten,  oder  aber  diese 
Klammern  können  auch  schon  vor  Beginu  der  Steigung  gelöst 
werden,  wodurch  jede  Mögliclikeit  des  Reissens  der  Kette  oder 
sonstige  L'ebelstünde  vollständig  vermieden  werden.  Durch 
Wii-derlioluug  dies<‘S  Verfalirens  winl  der  Zug  auch  auf  längere 
Strecken  mit  starker  Steigung  mit  I,eichtigkeit  hinaufgezogen. 
Die  Kioimnscliuhe  konucii  olme  Schwierigkeit  an  fast  je<ler  I.oco- 
motive  wie  auch  au  Güter-  und  Personenwagen  angebracht 
worden.  (Engineering  18fö,  3.  Septemb«T.) 

M. 

Die  Wagen  der  srhmalspnrigen  Mmitanbahn  von  Rnstoken  narb 
Alarksdnrf  io  Ungarn. 

(^onslruirt  vom  lugeiiieur  Paul  Klunzingcr. 

( Hierzu  Fig.  5 bis  8 auf  Taf.  V.) 

Diese  in  den  .lalinm  1873  und  1874  ausgeführte  Montan- 
baliii  führt  von  der  Station  Marksdorf  der  Ka'Rihau-Oderberger- 
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Bahn  nach  ansgHlebnten  Eisenerz- LagersUltten  bei  Rostoken,  hat 
eine  Spurweite  von  0“,75  und  eine  Lftnge  von  18,7  Kilometer, 
hiervon  erhielten  13  Kilometer  die  Maximal  - Steigung  von 
00-  Minimal-Radius  der  Curven  betrügt  60  Meter. 

Bei  so  schwierigen  Steigungs-  nnd  Krflnimungsverbitltnissen 
waren  jiihrlicb  eine  Million  Centner  Erze  thalwärts  zu  trans- 
portiren. 

Jedenfalls  war  anch  noch  auf  eine  Steigerung  der  Leistung 
Räcksiebt  zu  nehmen,  welche  mit  möglichst  wenig  Kosten  ver- 
knftpft  sein  musste. 

I>er  Transport  musste  w^en  der  klimatischen  Verbältnisse 
«ihrend  zweier  Wintermonate  als  unterbrochen  voransgesehen 
werden,  anch  konnte  auf  eine  Verladung  an  Sonn-  nnd  Feier- 
tagen nicht  gerechnet  werden;  es  wurden  daher  nur  150  Sommer- 
nnd  100  KrOlijahr-  nnd  Herbsttage,  zusammen  also  260  Arbeits- 
tage angenommen.  Da  die  Fahrt  bin  nnd  zurück,  2 X 18 
Kilometer  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  8 
Kilometer  per  Stunde  mit  Aufenthalt  beim  .Auf-  nnd  Abladen 
and  Wassernehmen,  5 bis  G Stunden  dauern  musste,  so  ergaben 
■cfa  fOr  einen  Sommertag  3,  für  die  übrigen  2 Nutzfolirten, 
was  per  Jahr  2 X löO  -j-  2 X 100  = 6i>0  Nutzfahrten  aus- 
maebt. 

- , „ ...  1,000.000  , 

Es  mussU'n  also  Züge  mit  mindestens  — = rund 
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1500  Zoll-Centner  Erzen  möglich  werden,  wenn  die  Bahn  ohne 
Zngskreuzang>‘n,  d.  h.  so  einfach  als  möglich  ohne  Telegraphen 
und  Signale  nnd  die  hieraus  hervorgehenden  Mehrkosten  dee 
Betriebes  eingerichtet  werden  sollte. 

Diese  Netto- Zugsbelastung  von  1600  Zoll-Centner  musste 
nun  auf  die  Wagen  vertheilt  wertlen,  deren  Spur  von  0“.76 
und  Radstand  von  1°*,3  durch  die  früheren  Erwägungen  ange- 
nommen war.  — Fji  wurden  ans  dem  durch  V ersuche  gefundeneu 
ipeeiäseben  Gewichte  der  Erze  von  2,0  die  Raumverhaltnisse 
ennittett.  die  Kastenlänge  ungefähr  gleich  dem  doppelten  Had- 
itand,  die  Kastenbreite  etwas  weniger  als  die  dopi>elte  Spur- 
weite und  für  dessen  Höbe  die  Hülfle  der  Breite  angenommen. 

Diese  Verhältnisse  gaben  die  nöthige  Stabilität,  einen  Raum- 
inbalt  von  2,5  Cnbik- Meter  nnd  ein  Ladungsgcwicht  von 
2.5  X 2 X 1000  = 5000  Kilogr.  = 100  Zoll-Centner. 

1500 

Es  musste  also  cm  Zug  aus  - =15  Wagen  he- 

100 

tu-ben.  — Die  grosse  Inansprochuahmc  solcher  Wageo,  welche 
u einem  Sonunertage  3 Nutzfahrten  k 36  Kilometer  = 108 
Kilcmeter  machen  und  dem  harten  Materiale  der  Erze  wider- 
stehen müssen,  führte,  wie  es  weiter  nnten  naher  ansgeführt 
werden  wird,  auf  eine  Coostmetion  mit  gnten  Tragfedern,  elasti- 
schen Zug-  nnd  Buffer-Vorrichtungen  und  fast  ansscbliesslicher 
Verwendung  von  Eisen  und  musste  das  Eigengewicht  auf  40 
bis  50  Zoll-Centner  veranschlagt  werden. 

Die  Wagen  sind,  wie  bemerkt,  der  grösseren  Dauerh.'ifUgkeit 
halber  beinahe  ganz  aus  Eisen  construirt.  Die  Anbringung  von 
Tragfedem  schien  geboten  durch  die  grosse  bereits  erwähnte 
Ausnutzung  der  Wagen. 

Die  Wagen  sind  für  2,5  Cub.-Mtr.  Ranminhall  bcrgerichtet, 
was  bei  der  darin  zn  transportirenden  Last  (Eiseiior/e)  einer 
Tragfaliigkeit  von  100  Z.-Ctr.  entspricht.  — Das  Eigengewicht 


der  Wagen  betrögt  45  ohne  nnd  50  Z.-Ctr.  mit  Aufengsvor- 
riebtung. 

Alle  Wagen  sind  mit  Brom.son  versehen  nnd  deshalb  durch- 
wegs nur  schmiedeiseme  Speichenrader  mit  Bessemerstahl-Bandagen 
I and  gusseisernen  Naben  angewendet.  Die  Radaebsen  sind  aus 
> Bessemer-Stabl  erzeugt,  die  AchsbOchsen  zum  Schmieren  von 
oben  und  nnten  nach  Becker  eingerichtet. 

Der  Radstand  der  Wagen  von  1“,3  ist  theils  durch  feste 
Achsgabeln,  zwischen  welchen  die  Achsbüchsen  laufen,  theils 
durch  zwei  schmiedeiserne  Lüngsbander  A,  A fixirt,  welch’  letztere 
an  den  Achshüchsen  festgesebraubt  sind. 

Bei  den  Wagen  wie  bei  der  Maschine  ist  das  Centrai- 
Buffersystem  zur  Anwendung  gebracht.  Dio  einzelnen  Wagen 
bangen  mittelst  starker  Gummi -Federn  an  den  durchgehenden 
Zugstangen,  an  welchen,  wie  aus  den  Figuren  5—8  auf  Taf.  V 
ersichtlich,  Zug-  und  Drückvorrichtung  vereint  angebracht  sind. 
Die  Kupplung  erfolgt  beim  Zusammenstossen  der  Wogen  selbst- 
thatig,  ohne  das  Zwischentreten  eines  Arbeiters  zwisclien  die 
zwei  zu  kappelnden  Wogen  nöthig  zu  machen.  Das  Aasknpi>eln 
erfolgt  durch  Auflieben  di‘S  Einfallbakens  im  einen  ßufferkopf, 
was  auch  mittelst  einer  Welle  and  Kurbel  ganz  von  der  Seite 
I des  Wagens  aus  geschehen  könnte. 

! Der  Bufferkopf  ist  aus  Bessemer-Stabl,  Scharniere,  Haken 
I und  Schieber  ans  Schmiedeisen  hergcstelll;  dos  im  Bafferkopf 
des  einen  Wagens  eingehakte  Kuppelglied  wird  beim  Zusammen- 
stossen der  Wagen  von  der  trichterförmigen  Oeffnung  des  Buffer- 
j kopfes  am  andern  Wagen  aufgofangen  und  in  den  Hals  des 
Bufferkopfes  eingeführt.  Hier  drückt  das  Kuppelglied  auf  den 
; im  Hals  betindlicheu  Schieber,  welcher  beim  Zurückgohen  den 
j durch  Scharniere  mit  ihm  verbundenen  Haken  sammt  dem  Kup- 
: pelbolzen  abwärts  bewegt  und  dadurch  die  Kupplung  bewirkt. 
Das  Kuppelglied  muss  vorher  mit  dem  kleinen  Oehr  im  ersten 
Bufferkopf  eingehakt  sein,  um  seine  Lüngsverschiebang  in  dem- 
I selben  zu  verhiudem.  Diese  Kupplung  ist  dem  Erbauer  der 
Bahn,  Ingenieur  Paul  Klunzinger  (jetzt  Bauinspector  der 
südlichen  Linie  der  Gotthardtbahn  in  Bellinzona)  patentirt. 

Es  muss  hier  bemerkt  werden,  dass  die  Hohe  der  Buffer- 
mitte über  den  Schienen  an  den  Locomotiven  den  Grundzügen 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  entsprechend  mit 
0'°,5  schon  nurmirt  und  das  Buffergebause  hergestellt  war,  als  die 
Bestellung  der  Wagen  erfolgte,  ln  Folge  dessen  war  die  Höhen- 
lage der  Zugstange  an  den  Wagen  fostgestellt  nnd  konnte  die- 
selbe nicht  mehr,  wie  beabsichtigt  war,  in  die  Mitte  der  Brust- 
baume  gelegt  werden. 

Das  lange  und  starke  GelAlle  der  Bahn  und  die  Vermeidung 
der  in  Folge  dessen  starken  Ahnntzuog  der  Radbandagen,  sowie 
das  Erforderuiss,  einen  in  Bcwegnng  be&ndlichcn  Zug  auf  der 
Strecke  jederzeit  mit  möglichster  Schnelligkeit  zum  Stillstehen 
I bringen  zu  können,  machten  es  rathsam,  jeden  Wagen  mit 
Bremsvorrichluug  zn  versehen. 

Bei  den  bis  jetzt  znr  Anwendung  gekommenen  ßremsgaU 
tungen  bleibt  mit  Ausnahme  der  Wöhle r’schen  Bremse  der 
Wirkungsgrad  der  Bremsklötze  auf  die  Rüder  trotz  verschii>den- 
artiger  Belastung  der  Wagen  ganz  unverändert;  — beim  leeren 
wie  beim  voll  beladenen  Wagen  kann  nur  Ein  Maximum  des 
I Bremsdruckes  erzielt  werden  — (die  Bremse  von  Didier  dürfte 
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nicht  hierher  zo  zfihlon  sein,  da  hei  derselben  keine  Bremsung 
der  R&der  erfolgt,  sondern  das  Wagengenicht  zom  Anpressen 
von  Schlitten  auf  die  Schienen  benutzt  wird).  Einleuchtend  ist 
aber,  dass  es  sehr  wichtig  ist,  die  Grösse  des  Bremsdruckes  von 
dem  Grade  der  Belastung  des  Wagens  abhängig  zu  machen. 

Ein  weiterer  Nachdruck  wird  bei  so  lang  gestreckten 
starken  Neigungen  einer  Bahn  auf  den  hoben  Grad  von  Sicher- 
heit zu  legen  sein,  der  dadurch  erreicht  wird,  dass  jeder  Wagen 
im  normalen  Zustande  gebremst  ist,  die  Bremsung  erst  gelöst 
werden  muss,  wenn  der  Wagen  in  Bewegung  gesetzt  werden  soll, 
nnd  die  gebremste  Lage  sofort  wieder  cintritt,  wenn  die  will- 
kflrliche  Lösung  der  Bremse  aufhört.  Es  kann  dies  z.  B.  sehr 
wichtig  werden,  wenn  durch  irgend  einen  Zufall  ein  Tbeil  eines 
Zuges  sich  losreissen  sollte. 

Beiden  eben  genannten  Anforderungen  glaubt  Hr.  Klnn- 
z Ing  er  in  einfacher  nnd  zweckmässiger  Weise  durch  die  ihm 
ebenfalls  patentirt«  selbstwirkende  Wagengewichtsbremse  ent- 
sprochen zo  haben,  welche  bei  dieser  Bahn  in  folgender  Weise 
zur  Ausfohrung  kam. 

Der  Wagenrahmen  wurde  in  passende  Verbindung  mit  der 
Bremse  gebracht,  nnd  dadurch  einestheils,  jo  nach  der  Grösse 
des  Wagengewiebts  (Eigengewicht  des  Wagens  sammt  Gewicht 
der  Ladung),  ein  sich  selbst  rcgnlirender  Druck  der  Brt'ms- 
klOtze  auf  die  Räder  erzielt,  nnd  andemtheils  das  Wagengewicht 
ganz  einfach  nach  dem  Gesetze  der  Schwerkraft  derart  zur 
Wirkung  gebracht,  dass  der  Wagen,  sich  selbst  Oberlassen,  ge- 
bremst ist.  — 

Die  Figuren  5—8  auf  Taf.  V zeigen  die  Construction  eines 
mit  solcher  Bremsvorrichtung  ausgestatteten  Wagens. 

Die  Bremsklötze  sind  durchwegs  von  Schmiedeis<'n  herge- 
stellt.  Um  die  Schwankungen  dos  Oberkastens,  welche  durch 
. die  Tragfedem  hervorgorufen  werden,  fOr  die  Bremsklötze  un- 
schädlich zu  machen,  sind  diese  in  bekannter  Weise  so  angebracht, 
dass  sie  sich  nur  horizontal  in  SchieborbOlsen  bewegen.  Die 
Bremswelle  nnd  die  auf  ihr  aufgesetzten,  zur  Bewegung  der 
Bremsklötze  dienenden  Ilebcl  sind  gleichfalls  in  bekannter  Weise 
angeordnet;  neu  dagegen  ist  die  Uebertragong  des  Wagenge- 
wichtes auf  diese  Bremswelie. 

Während  die  AchshOebson  des  Einen  Käderpaares  direct 
die  StOtzpunkte  fOr  die  darüber  befindlichen  Tragfedem  bilden, 
dienen  die  Acbsbüchsen  des  zweiten  Uäderpaares  als  Lager  für 
die  Drehpunkte  zweier  kleiner  Ilebel  B B,  auf  welche  die  beiden 
anderen  Tragfedem  durch  Scharniere  aufgesetzt  sind.  Die  Brems- 
welle trägt  auf  der  äusseren  Seite  der  beiden  Längsbänder  A A 
zwei  Ilebel  C C,  welche  mit  den  Hebeln  B B durch  die  Zwiseben- 
stocke  D D in  Verbindung  gebracht  sind.  — DD  sind  verstell- 
bar, zu  welchem  Behufe  an  den  liebeln  B und  C in  passender 
Entfernung  Stelllöchcr  vorgesehen  sind.  Es  kann  hierdurch  eine 
Regulirang  des  Bremsdruckes,  z.  B.  der  Witterung  entsprechend, 
erzielt  werden. 

Es  leuchtet  nun  ein,  dass  der  Wagenkasten  sammt  seiner 
Ladung  mit  der  Hälfte  auf  dem  einen  Tragfedompaar  ruht  und 
mit  der  andern  Hälfte  durch  das  zweite  Tragfederopaar  auf  die 
Hebel  B drückt.  Da  der  Druck  in  der  eingezeichneten  Bnt- 
femnng  von  dem  auf  den  AchsbOebsen  befindlichen  Drehpunkte 
der  Hebel  B auf  letztem  wirkt,  so  drehen  sich  diese  ein  wenig 


um  den  genannten  Punkt  nach  abwärts.  Die  besebrfebeoe  Be- 
wegung, welche  jedoch  erheblich  geringer  ist , als  das  Keder- 
spiel  des  Wagens,  pflanzt  sich  durch  die  Verbindungsstacke  ü 
auf  die  Hebel  C fort,  und  theilt  sich  durch  letztere  der  Brems- 
welle mit,  welche  dann  das  Anpresson  der  Bremsklötze  an  die 
Räder  bewirkt. 

Die  Lösung  der  Bremse  erfolgt  mittelst  des  grossen  Hebels, 
der,  auf  der  Bremswelie  fest  aufgezogen,  jeder  Drehung  derselben 
folgt.  Seine  Stellung  ist  derart  angenommen,  da.ss  er  umso 
tiefer  steht,  je  mehr  die  Bremsklötze  angepresst  sind.  Er  dient 
demnach  vermöge  seines  eigenen  Gewichtes  noch  zur  Vermehrung 
der  Bremswirkung,  was  besonders  bei  leeren  Wagen  nöthig  ist, 
wobei  es  sogar  zweckmässig  ist,  ein  besonderes  Gewicht  am 
Hebelcnde  anzobringen. 

Soll  die  Bremse  gelöst  werden,  so  ist  nur  ein  Heben  des 
Hebelendcs  E erforderlich.  Die  Wirkung  dieser  Hebung  am 
Punkte  E auf  die  Bremswelle  und  ganze  Bremsvorrichtung  ist 
ans  den  Figuren  klar  ersichtlich. 

\ Die  Hebung  des  Hebelendcs  E erfolgt  1mm  einem  einzelnen, 

' auf  der  Station  zo  verschiebenden  Wagen,  was  zwar  bei  dieser 
Bahn  selten  nöthig  ist,  aber  gerade  deshalb  Vorsiclit  erfordert, 
folgendcnnaassen : Der  Brustbaum  Ober  dem  Hebclende  E trägt 
drei  Haken  a,  b und  c,  wovon  a und  b senkrecht  über  dem 
I Hobelende,  c dagegen  seitwärts  von  b angebracht  ist.  In  a ist 
I ein  Kettchen  befestigt,  welches  in  einem  länglichen  Gehre  endet. 
Soll  der  Hebel  gehoben  werden,  so  wird  das  Kettchen  um  die 
Rolle  3 geschlungen,  das  Gehr  desselben  in  den  Haken  einer 
kleinen  Stange  eingehängt,  welche  unter  Benutzung  des  Hakens 
I c als  Stütz-  nnd  Drehpunkt  so  weit  gehoben  wird,  bis  das  Gohr 
I des  Kettchens  am  Haken  b eingefübrt  werden  kann.  Ist  dieses 
. geschehen,  so  ist  der  grosse  Hebel  genügend  gehoben  und  die 
Bremse  gelöst.  Anders  dagegen  erfolgt  die  Lösung  der  Bremse 
bei  einem  zur  Fahrt  auf  freier  Bahn  zusammengcstollten  Zuge. 

' Theils  um  nicht  fOr  jeden  Wagen  einen  Bremser  nöthig  zu 
' haben,  theils  um  den  Grad  der  Bremsung  für  mehrere  Wagen 
zugleich  regeln  zu  können,  sind  immer  5 derselben  derart  mit 
einander  in  Verbindung  gebracht,  dass  die  Lösung  der  Bremse 
. von  einem  der  fünf  Wagen  aus  zugleich  auch  noch  für  die  vier 
andern  vorgenommen  werden  kann. 

Diese  Verbindung  der  fünf  Wagen  erfolgt  ähnlich  den 
schon  länger  bekannten  Constractionen  mittelst  Rollen  (wovon 
1 am  Wagon,  2 und  4 am  Rahmen  F,  und  3 am  Ilebel  U 
festsitzt)  und  eines  um  dieselben  geschlungenen  Seiles,  somit 
bildet  2,  3 und  4 einen  Flaschenzug.  Um  Rolle  3 kann  das 
Seil  nicht  zugleich  mit  dem  oben  beschriebenen  Kettchen  durch- 
gezogen sein,  cs  ist  also  vorher  das  Aushängen  des  Kettchens 
erforderlich  und  dadurch  vermieden,  dass  ein  Wagen  mit  ansge- 
schalteter  Bremse  unter  die  andern  oingcrelht  werde.  Die 
Rollen  2 und  4 sind  deshalb  an  einem  besonderen  Rahmen, 
damit  das  Federspicl  auf  die  Zugvorrichtung  keinen  Einfluss  übt. 
Das  Seil  ist  mit  dem  einen  Ende  an  einem  Haken  des  fünften 
Wagens,  mit  dem  andern  auf  der  am  ersten  Wagen  angebrachten 
Trommel  T befestigt,  deren  Drehung  mittelst  des  Handrades  R 
erfolgt.  Eine  Drehung  dieses  Handrades  R bewirkt  also  ein 
Äufwickeln  des  Seiles  auf  der  Trommel.  Am  andern  Ende 
festgehalten,  wird  das  Seil  durch  die  Drehung  nach  und  nach 
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straff  an  gezogen  nnd  hiedorch  ein  Heben  der  Rollen  3 nnd  mit 
diesen  der  Hebel  H erzielt,  somit  die  Bremse  gelbst.  Die 
I^isang  der  Bremsen  erfolgt  zaerst  am  ersten,  d.  h.  dem  Anf- 
xngsssagen,  und  zuletzt  am  &.  Wagen,  w&brend  die  Bremsung 
in  umgekehrter  Reihenfolge  eintritt.  Es  ergiebt  sich  hieraus, 
dass  der  mit  Anfcngsvorrichtung  versehene  Wagen  beim  Berg- 
abCahren  vor  den  vier  andern  Wagen  einznstellen  ist. 

Der  Bremser,  resp.  BremslOser  muss  in  der  Zeit,  während 
welcher  die  Bremse  gelbst  sein  soll,  das  Handrad  R in  der 
Stellung  halten,  die  es  nach  vollzogener  Drehung  nnd  dadurch 
bewirkter  ßremslbsnng  einnimmt.  Zn  diesem  Behnfe  kann  der 
Bremser  noch  eine  kleine  mit  dem  Fass  in  Wirkung  zu  setzende 
Bandbremse  benutzen,  welche  auf  die  horizontale  Welle  der 
Trommel  T wirkt.  Soll  gebremst  werden,  so  hat  der  Bremser 
nur  den  Fnss  von  der  Bandbremse  zurOckznzieben  und  das  Hand- 
rad R losznlnssen.  Das  Gewicht  der  Wagen  sucht  von  selbst 
die  BremswcUe  zu  drehen,  folglich  den  Hebel,  dessen  eigenes 
Gewicht  diese  Bewegung  noch  begbnstigt,  zu  senken,  was  auch 
erfolgen  muss,  weil  das  eine  Seilende  nicht  mehr  festgebalten  wird. 

Sollte  der  Bremser  ans  irgend  einer  Ursache  seinen  Sitz 
TTtlassen,  oder  ein  Seil  reissen,  oder  sich  ans  irgend  einem  Um- 
stande ein  Theil  des  Zuges  lostrennen,  so  erfolgt  diese  nach 
abwtrts  gerichtete  Bewegung  des  Hebels  von  selbst,  da  ja  dann 
die  Schwerkraft  sofort  in  Wirkung  kommt. 

Die  Eintheiinng  der  Wagen  ist  derart  getroffen,  das  auf 
einen  Wagen  mit  Anfzugs-Torrichtong  vier  Wagen  kommen,  an 
denen  solche  nicht  angebracht  ist,  nnd  hat  sich  dieses  Verbalt- 
niss,  d.  h.  die  Mbglicbkeit  der  Bremslbsnng  von  fOnf  Wagen 
zugleich,  vbllig  bewährt.  Das  Eigengewicht  eines  Wagens  mit 
Aufzugs- Vorrichtung,  Bremsersitz  etc.  beträgt  50  Zoll-Centner, 
während  ein  Wagen  ohne  diese  45  Zoll-Centner  wiegt.  — In 
Betreff  der  die  Bremsklbtze  festdrflekenden  Arme  ist  noch  zu 
bemerken,  dass  die  Länge  derselben  durch  eine  Schraubenmntter, 
die  von  den  Schamierbackon  gebildet  wird,  regulirt  und  im 
richtigen  Stande  erhalten  werden  muss,  wenn  die  KIbtze  sich 
aboutzen.  Dieselbe  ist  nicht  als  Differential-Schraube  constmirt, 
damit  Unberufene  diese  Regnlimng  nicht  vornehmen  kbnnen. 
Vor  der  Regnlimng  ist  das  Scharnier  losznbinden,  nnd  die  Ver- 
lAsgemng  entbricht  der  halben  Ganghbhe  der  Schraube  oder 
einem  Vielfachen  davon. 

Die  Erfahrung  hat  ferner  gezeigt,  dass  selbst  bei  sehr  nn- 
gftnstiger  Witterang  bei  einem  Zuge  von  18  beladenen  Wagen 
die  Bremskraft  von  15  Wagen  zur  Bremsung  beim  Bergabfahren 
noch  weitaus  binroicht,  und  die  Bremsen  der  anderen  3 Wagen 
nicht  in  Tbätigkeit  za  kommen  branchen. 

Die  mit  den  W'agen  anf  der  Strecke  Torgenommenen  Proben 
ergaben  folgende  Resultate: 

Auf  der  Neigung  von  25<>/(k,  verkehrte  ein  Zug  bergab  mit 
der  Geschwindigkeit  von  l'/z  Meilen  per  Stunde.  Bei  der  ersten 
Probe  waren  fünf  leere  Wagen  in  eine  Bremsgrappe  vereinigt 
and  wurden  diese  während  der  Fahrt  vom  Zuge  losgekupi>clt 
und  sich  selbst  überlassen.  Sie  legten  noch  einen  Weg  von 
100  Meter  zorflek  nnd  blieben  dann  stehen. 

Bei  der  zweiten  Probe  waren  drei  leere  nnd  ein  beladener 
Wagen  zu  der  einen,  vier  beladene  Wogen  zur  zweiten  Breros- 
grappe  vereinigt , während  zwei  beladene  Wagen  mit  ansge- 
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schalteten  Bremsen  zwischen  dio  beiden  Gruppen  eingefägt  waren. 
Der  demnach  ans  acht  Wagen  mit  Bremsen  nnd  zwei  Wagen 
ohne  Bremsen  bestehende  Zugstbeil  wurde  von  dem  mit  oben 
genannter  Geschwindigkeit  verkehrenden  Znge  abgcknppelt  nnd 
blieb,  sich  selbst  überlassen,  nach  Dnrchlanfen  einer  Strecke  von 
60  Meter  stehen.  Ganze  beladene  Züge  blieben  nach  dem  Los- 
lassen  des  Anfzuges  bei  gleicher  Zugsgoschwindigkeit  anf  20  bis 
SO  Meter  stehen. 

Das  Verhältniss  der  verzügernden  Kraft  zum  Gewichte  des 
Zuges  stellt  sich  bei  den  hier  angenommenen  Belastungen  and 
Drücken  anf  die  Bremsklötze  auf  1:40  bis  1 : 20.  Dieses 
.Verhältniss  konnte  jedoch  dorch  Ansrücken  der  Seiltrommel  bis 
anf  1:10  gebracht  werden. 

Die  Anbringung  der  selbstwirkcnden  W'agengewichtsbremse 
bei  andern  Wagenconstracüonen  unterliegt  keinem  Anstande. 
Es  handelt  sich  hierbei  nur  um  die  passende  Construction  znr 
einseitigen  Hebung  und  Senkong  des  Wagenrahmens  und  Ueber- 
tragnng  dieser  Bewegungen  auf  die  Bremsklötze. 

Diese  Bremse  dürfte  wohl  allen  Anforderangen  genügen, 
welche  an  Bremsen  gestellt  worden  können. 

Jede  der  zwei  für  den  Betrieb  der  Bahn  erworbenen 
Tendcriocomotlven  hat  folgende  Constraction.s- Dimensionen : 


Gewicht  239  Z.-Ctr.  ohue  AnsrOstung, 

« 3()0  «mit  « (Dionstgewicht), 

Cy linder- Durchmesser  290““, 

« Hub  425“”, 

Triebrad-Dnrebmesser  800““, 

Heizfläche  88  Rohre  = 85,31  QMeter, 

Feuerbüebse  = 3,07  « 

Znsammen  38,38  Meter. 

Rostfläche 0,639  [jMcter. 

Wasserraum 1,76  Cnb.-Mcter. 

Eohlenranm 0,85  • < 


Die  wichtigeren  äusseren  Abmessungen  sind: 

Grösste  Hohe  über  den  Schienen  2“, 80,  grOsstc  Breite  2“,0, 
ganze  Länge  6",57. 

Jede  der  Maschinen  hat  drei  gekuppelte  Achsen  je  0“,9 
von  einander  entfernt  (also  Radstand  = 2mal  0“,9  = 1“,8), 
nnd  ist  die  mittlere  Achse  etwas  verschiebbar. 

Die  Probefahrten  ergaben  die  Leistangsfähigkeit  der  Ma- 
schinen derart,  dass  jede  für  sich  allein  auf  der  12  Kilometer 
langen  Steignng  von  25*’/<h)  bergauf,  ihr  eigenes  Gewicht  nicht 
eingerechnet,  bei  l*/s  Meile  Geschwindigkeit  i>cr  Stande  einen 
Zug  mit  der  Brnttolast  von  1100  Z.-Ctr.  bei  gutem  Wetter  zu 
befördern  im  Stande  war. 

Die  Maschinen  sind  neben  Hand-  (Keil-)  Bremse  noch  mit 
Dampfbremse  ansgestattet. 

IxKomotiven  und  Wagen  wurden  von  der  Locomotiv-, 
Maschinen-  und  Wagenbananstalt  in  MOdling  geliefert. 

(Allgemeine  Bauzcitnng  1875,  Heft  7 and  8). 

Mae  Ray’s  Kehrer  (Br  RekrUeher. 

(Uierzu  Fig.  12  bis  14  auf  Taf.  C.) 

Die  nachfolgend  beschriebenen  Bohrer  sind  znm  Aosbobren 
weiter  Locher  bestimmt  nnd  sollen  die  mühsame  Arbeit  des 
Bohrens  eines  Loches  im  Centrum  des  herznstelleiiden  grossem 
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Loches  and  das  nacliherige  Ausschneiden  eines  rin(?Rirmigcn 
MctallstQckes  erleichtern  rcsp.  ganz  beseitigen.  Zuuitubst  sind 
diese  Werkzeuge  mm  Bohren  der  Rohrlöclier  von  Locomotiv- 
und  anderen  Köhrcnke&sel  bestimmt,  sie  werden  sieh  aber  auch 
jedenfalls  for  viele  andere  Zwecke  benutzen  lassen. 

Die  eine  Anordnung  der  Bohrer  zeigt  Fig.  12  der  bezOg- 
liclien  Abbildungen  im  Durchschnitt.  Dieser  Bohrer  bt'steht  zu- 
nächst aus  einem  ausgebohrten  Theile  A,  dessen  oberes  Fnde 
so  abgedreht  ist,  dass  es  in  das  Futter  der  Bohrstange  passt. 
In  diesen  Cylinder  A passt  ein  Kollxm  L.  In  diesen  sind  zwei 
kurze  Boizen  C eingeschraubt,  die  durch  Schlitze  in  die  Wandung 
Ton  A gehen.  An  diese  BoIz*'n  sind  zwei  Spiralfedern  N an- 
gobüngt,  welche  den  Kolben  L immer  nach  innen  zn  ziehen 
streben  und  diess  auch  thun,  wenn  eine  Bewegung  von  innen 
nach  aussen  aufhört.  Dieser  Kolben  L ist  auch  hohl  und  ent- 
halt einen  stählernen  Stift  .1,  der  unten  mit  einer  Kömerspitze, 
oben  mit  einer  Verbreiterung  verseheu  ist.  Jeder  diraer  ln>i- 
don  Cj'linder  ist  in  der  betreffenden  Höhlung  mit  einem  Leder- 
ringe gedichtet,  so  dass  man  sie  in  der  That  als  Pumpenkolben 
bezeichnen  kann.  Durch  eine  kleine  Oeffnnng  am  oberen  Ende 
des  Raumes  S kann  man  Wasser  oder  Oel  einföllen.  Ist  die« 
geschehen  und  S durch  eine  Schraube  geschlossen,  so  ist  das 
Werkzeug  fttr  den  Gebrauch  fertig  bis  auf  das  Einsetzen  der 
Bolirmesser  M M,  deren  GrOsso  von  der  Weile  des  zu  bohrenden 
Loches  abhangt  Setzt  man  nun  das  Werkzeug  mit  der  Spitze 
in  einen  Körner,  der  den  Mittelpunkt  des  zn  bohrenden  I,oche8 
angiebt,  ein  und  lässt  die  Bohrmaschine  in  Tliätigkeit  treten,  so 
wird  durch  deren  VorrOckungsrntfchanisraus  zunächst  der  Theil  A 
herabgedrOckt.  Die  FlQssigkeit  im  Innern  dessrdben  überträgt 
den  Druck  auf  L und  J.  Da  nun  aber  L nicht  answeichen, 
sondern  nur  J in  Folg«!  der  W<'gnalime  von  Spänen  durcli  die 
Messer  MM  tiefer  herabrOcken  kann,  so  wird  L an  J immer 
weiter  bcrabsiiikeu,  indem  die  Flüssigkeit,  welche  znnaobst  über 
J in  der  Bohrung  von  L sich  befindet,  nach  dem  Raum  von  S 
gelangt.  Ist  das  Loch  durcligebohrt , so  werden  die  Federn  K 
den  Cy linder  L zurQckzielien  und  dadurch  ein  Vorrtlckcn  von  J 
bewirken,  so  dass  das  Instrument  wieder  zur  Arbeit  fertig  ist. 

Die  Figuren  13  nml  14  zeigen  eine  ander«'  Anordnung, 
welche  sich  auf  dasselbe  Prlncip  stützt.  Fig.  13  ist  ein  Vcrtical- 
sebnitt,  Fig.  14  ein  von  unten  gesehener  Grundriss  des  Apiiarates. 
Hier  bcGnden  sich  in  dem  Theile  \ dn'i  Cylinder.  Der  innerste 
Raum  0 enthalt  den  mit  der  Kömerspitze  versi-henen  Stahl- 
cylinder  J.  Neben  dies«!ra  befinden  sich  zwei  Cylinder  K K, 
deren  jeder  einen  Kolben  enthält,  welcher  mit  Diclitniig  R ver- 
seilen ist.  Beide  Kolben  E werden  durch  gemeinsebaftiiehe 
Federn  nach  oben  gezogen. 

Durch  Oeffnnngen  T und  T*  stehen  die  Cylinder  K mit  0 
in  Verbindung.  Alle  drei  sind  mit  Oel  mler  Wasser  gi'fOllt. 
Die  Wirkung  ist  hier  ganz  dieselbe  wie  ini  ersten  Falle.  Diese 
Bohrer  sollen  folgende  Vorzüge  haben : Sic  buben  ciue  vollkommen 
schere  Stellung  beim  Bohren  und  hehalteii  sie  bei,  wenn  nur  in 
der  Milte  des  zu  bohrenden  Loches  ein  genügend  tiefer  Körner 
eingesuhlagcn  wnrde. 

Das  Bohren  des  Loches  erfolgt  unter  Bildung  von  möglichst 
wenig  Spanen. 


Die  zur  AusfOlirung  eines  I/Oches  nöthigo  Zeit  ist  die  miig- 
lichst  kurze.  (EnginecriDg,  Juni  1S75,  p. 

EBglisctie  Pferdebaha-Wagea. 

; Der  erste  Pferdehalinwagen , der  in  Liverpool  angeweudet 
. wurde,  kam  direct  aus  Amerika,  aber  obwohl  er  selbst  eine 
; leichte  Construction  zeigte,  wurde  er  doch  als  zu  schwer  be- 
j tracliiet  und  man  sah  sich'  hier  veranlasst , eine  noch  leichtere 
I Constmelion  einznfrihren.  Die  Länge  des  Wagenkastens  beträgt 
I 3'",(iß,  oder  die  Platformen  an  beiden  Enden  mit  einbegriffen 
; 5“, 79,  die  Breite  2“, 13  zwischen  dem  Platformgoländer;  das 
I Gestell  ist  aus  Esi'hc  und  das  Fullungslioiz  ans  Mahagoni.  An 
I jeder  Platform  ist  ein  gusseiserner  .Steg  aniii'hraclit , der  0“,25 
: vom  BcKlen  abstehl;  der  Zweck  dics<‘r  Vorrichtung  ist  der,  dass 
j im  Falle  des  Brechens  einer  Aclise  der  Wagen  höchstens  0“',25 
sinken  könnte  und  sein  Gleichgewicht  wii'dcr  erhalu-n  würde. 
Die  Räder  lialK'ii  einen  Durclimi'sser  von  0“,7.’>;  die  Tragfedem 
sind  aus  Slahlrolleii  verfertigt ; S<!hiebtliUren  und  Fenster, 
Lampen  zur  Beleuchtung,  I.oavres  zur  Ventilation,  s«>wie  starke 
, nenimsebuhe  unter  der  Coiitrnle  des  Führers  sind  ebenfalls 
angebraclit  zu  einem  Kostonpreise  von  ca.  4000  Mark  pro 
] Wagen. 

! Die  Dimensioiisverhältnisse  zwischen  den  gewöhnlichen 
Omiiibttseii  und  Pferdebahnwag«‘n  sind  in  nachstehendi-r  Tabelle 
angeführt. 


(iewöhnl. 

Omnibus 

Pferdchnhnw.vgen 
London  Kdinburgh 

PassagiiTplätze  im  Innern 

' des  Wagens  .... 

12 

20 

14 

! Passagierjilätze  aussen 

IG 

24 

16 

i « im  Ganzen 

28 

44 

30 

Länge  Ober  den  Wagen- 

kästen 

2“,  82 

4“-,87 

3“, 50 

Länge  zwischen  den  Eiid- 

treppen  

4»>.t2 

7“,f.2 

6"'.25 

Breite  üb.  den  Lagersehalen 

2«,  13 

1“,98 

1™;98 

Dnrclimesser  der  Räder  . 

11  “,.37  u. 

h",02 

0“',7G 

0'".7t3 

Gewicht  (netto)  . . . 

143  Kilugr. 

279  Kilogr. 

178  Kilogr. 

’ « pro  Pa'sagier  . 

öl  - 

58  . 

59  . 

Widerstand  auf  gekehrter 

(reiner)  Schiene  . . 

— 

0,5  Pfd. 

0,5  Pfd. 

Widerstand  auf  der  Strasse 

2 Pfd. 

— 

— 

Railbn'ite 

0™,057 

0“,0C9 

O“,0G9 

Weite  zwischen  dem  Innern 

1 

» lier  Rüder  .... 

1“,37  u. 

1“,37  n. 

l“,fi8 

l^ül 

1“,01 

ln  dies<‘n  Systemen  werden  die  Omnibuso  von  Pferden  ge- 
zogen; es  mag  abiT  hier  eingeschaltet  werden,  dass  man  bei 
dies*-m  Gedanken  nicht  sliltgestaiuU'n  ist.  Ir.  Pliilodelphia  werden 
diese  Omnibuso  scliou  seit  einigen  Jahren  mit  Dampf  getrieben 
uud  erlangen  dadurch  eiue  Geschwindigkeit  von  24  Kilumcier 
pro  Stunde. 

Ein  gewisser  G ra n t b a ns  lial  auch  einen  Uaiiipfomnibus  für 
die  Lond'.iier  Strassen  entworfen.  Derselbe  ist  Air  44  Personen 
eingerichtet  uud  ist  so  couslruirt,  dass  man  ihn  sowohl  auf  einem 
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Gl<w  al<  auch  auf  der  blosvn  Strasse  laufen  lassen  kann.  FOr 
«Mtere  Details  dieser  Constructiun  wird  auf  Mecliau.  Magazine 
rom  I".  .Aus.  1872  |sig.  121  verwiesen.  Durch  dessen  Ein- 
flimng  berechnete  der  Erfinder,  würde  eine  Krsporniss  von 
<X  6000  Mark  jährlich  im  Vergleich  zur  actuellcn  Pferdekraft 
pro  Omnibus  erzielt  werden. 

Diese  Strassenbahn  ist  allerdings  nur  für  Passagiere  be- 
nitatnt,  um  dagegen  eine  ähnliche  Dampfstrassenbahn  auch  für 
ifiweren  Transport  geeignet  zu  finden,  muss  mau  nach 
!hirkim.’ham.shire  (England)  wandern.  Diese  Bahn  wurde  von 
dem  l>oke  of  Buckingham,  um  die  weitere  Entwickelung  seiner 
dortigen  BesitzthQmer  zu  befördern,  gebaut.  Sie  lauft  durch 
rite  bü<'hstgewObnliche  landwirthachaftliche  Gegend , wo  keine 
Bergwerke  oder  sonstige  manofacturtreibende  Etablissements, 
»riebe  grosso  Transportmittel  erheischen,  im  Gange  sind.  Nach 


dem  Innern  besteht  der  Transport  aus  Steinkohlen , Steinen, 
Dflnger,  gewöhnlichen  Waaren,  sowie  aus  Herfordshire  Vieh  im 
P'rQliling,  auswürts  aus  lleo,  Stroh,  Früchten,  Ilolz,  Baumrinde, 
I wi«  auch  aus  gemästetem  Vieh  nach  I^ondon  im  'Wiuter.  Der 
leichtere  Trans|K>rt  besteht  aus  Milch  und  Passagieren.  Nach 
dem  Kostenanschlag  kostete  die  engl.  Meile  etwas  weniger  als 
1100  das  Land  nicht  inbegriffen.  Die  Steigungen  variiren 
von  1:100  bis  1:51.  Die  Erhaltnugskosten  (auch  von  dem 
Duke  of  Buckingham  bezahlt)  belaufen  sieb  auf  ca.  380  jff. 
Sämmtlicho  Ausgaben  (obno  Land)  inclus.  lO^I^  Zinsen  auf  2 
Mascliiuen  betrugen  650  £ und  als  Gewinn  für  das  erste  Be- 
. triebsjabr  ergab  sich  7 , ein  Uesultat,  welches  in  der  englischen 
■ Eisenbahogeschichte  noch  nie  dagewesen  ist. 

(Nach  Engineer  1875.) 


Signalwese  n. 


Kiprer-Stahl-Brabl  (Dr  Telegrapheilellaigen, 

Der  Knpfer- Stahl -Draht  (Compound  Telegraph  Wire)  Ist 
zwar  eine  verbültnissmässig  neue  Erfindung,  hat  aber  bereits  eine 
lehr  tasgedebnte  Anwendung  gefunden  und  sich  überall  sehr  gut 
bewihrt.  In  Folge  dessen  haben  die  Gebrüder  Siemens  in  London 
di«  Anfertigung  des  Kupfer-Stahl-Drabtes  in  ihrer  Fabrik  in  Wool- 
»Wh  SbemomineD.  Aus  einer  im  Polyl.  Jonrnale  217.  Bd.  S.  384 
Tnüffniliehten  Notiz  über  diesen  Draht  entnehmen  wir  Folgendes : 
Der  Kopfi-r-Stabl-Draht  enthält  als  Seele  einen  verzinnten  Stabl- 
drsbt  TOD  der  vorzüglichsten  Güte;  um  diese  Seele  liegt  ein  auf 
beiden  .^’eiten  verzinnter  dünner  Kupferstreifen.  Der  Knpfer- 
streifen  wird  für  jede  Stabldrahtdicko  so  gewählt,  dass  seine 
Breite  dem  Umfange  des  Stablqnerschnittes  eben  gleicht.  Der 
Stabldrsht  geht  mit  dem  Streifen  zngleich  durch  ein  Ziebeisen 
hindnrrh;  bei  der  ZufUbrung  zu  diesem  Ziebeisen  jedoch  lauft 
der  bereits  beiderseits  verzinnte  Kupferstreifen  durch  eine  Zieb- 
bffcong,  welche  ihn  als  Vorbereitung  für  das  darauf  folgende 
Ziehen,  fortlaufend  querüber  soweit  halbrund  (-— ) biegt,  dass 
er  dtoa  beim  Ziehen  sich  leicht  um  den  Siabldraht  herumlegcn 
kann.  Bei  diesem  Ziehen  selbst  werden  die  bt^iden  Langsränder 
des  im  Querschnitt  bereits  halbrunden  Streifens  vollends  an 
riaaader  gelegt;  die  so  entstehende  Nabt  läuft  jedoch,  weil 
irr  Draht  während  des  Ziehens  ein  wenig  gedreht  wird,  nicht 
paraiiri  zur  Achse  des  Drahtes,  sondern  sie  läuft  in  steilen 
Spirairn  (nnter  kleinem  Winkel  gegen  die  Achs«  des  Drahtes) 
w den  Draht  herum.  Durch  die  beim  Durchgang  durch  das 
Zzebriicn  entwickelte  Wärme  winl  das  Zinn  flüssig  and  dadurch 
»ifd  der  Stabldraht  und  der  Kupferstreifen  zu  eiuem  Ganzen 
ist  zusaromengelütbet,  welches  sich  durch  geringes  Gewicht, 
grosse  Festigkeit  und  hohes  Leitungsvermögeu  für  die  Electricität 
aaszrichnet.  *) 

Das  Gewicht  des  gewöhnlichen  Eisendrahtes  ist  bei  gleichem 
Lritnngsvermögen  3 Mal  so  gross,  wie  das  des  Ku|ifer-Stahl- 
Drahtes.  Das  geringe  Gewicht  des  Letztem  gegenüber  <lem 
Geaicbt«  des  gcwöhulicben  Eisendrahtes  von  gleichem  Leitungs- 


j vermögen  bietet  aber  für  den  Ban  von  Telegrapbcnlinien  einen 
höchst  wichtigen  Vortbeil,  besonders  in  Gegenden,  wo  der  Trans- 
port der  Materialien  kostspielig  ist;  denn  dadurch  werden  etwa 
67^  von  den  Transportkosten  erspart. 

Ausserdem  ist  der  Bau  der  Linien  bei  Anwendung  von 
Kupfer-Stahl- Draht  billiger,  weil  das  geringe  Gewicht  eine  &- 
sparoiss  an  Zeit  and  Arbeit  im  Gefolge  hat-,  auf  die  englische 
Meile  kommen  bei  dem  Kupfer-Stabl-Draht  nur  2 bis  3 Verbin- 
dungsstellen. 

Zugleich  können  die  Säulen  bei  dem  geringen  Gewichte 
dieses  Drahtes  eine  grössere  Anzahl  Drähte  tragen,  wie  bei  Be- 
nutzung von  Eisendrähten ; endlich  kann  man  für  den  Knpfer- 
Stahl-Dralit  auch  leichtere  und  billigere  Isolatoren  anwenden. 
Bei  gleicher  Anzahl  von  Säulen  in  einer  Linie  von  gegebener 
! Längt-  wird  diesellte.  wenn  sie  aus  Kupfcr-Stahl-Draht  hergestetit 
I wird,  beständiger  und  dauerhafter  sein,  als  eine  mit  Eisondraht 
\ gt-baute.  Da  der  Zug  und  dos  auf  den  Säulen  liegende  (zewiebt 
kleinitr  ist,  so  muss  die  Linie  selb.st  notliwendiger  W'eise  stand- 
ßhiger  sein;  bei  seinem  geringem  Durchmesser  bietet  aber  der 
Kupfer-Stabl-Draht  eine  kleinere  Fläche  für  den  Druck  des 
, W'indes,  für  das  Anlegen  von  Schnee  and  Reif  etc.  dar  nnd 
deshalb  kommen  bei  ihm  weit  seltener  Lmienunterbrechnngen  vor. 


I •)  Die  Art  wie  dieser  von  dem  amerikanisrlion  Tclegraphen- 
' ingenieiir  M.  (i.  Farmer  und  G.  Milliken  in  Boston  erfundene 
Kupfer-Stahl-Draht  in  der  Fabrik  einer  Newyorker  (.'ompagtiie,  welche 
ein  Monopol  auf  seine  llersirilung  etworlK-n  hatte,  bergestellt  wurde, 
ist  ausruhrlicher  in  dem  Journal  lelt-graphi(|ue  (Ud.  2 S.  296)  be- 
schneiten. Dort  wunle  die  .Seele  aus  sorgfältig  ausgewähltcn  Guss- 
I stohlstülten  gt-zogen,  «ietlerhoh  aligebeizt  und  ausgegliiht,  endlich  un- 
] mittelbar  au.s  einem  Kalkbade  durch  ein  Bad  .aus  geschmolzenem 
Zinn  gezogen.  Ein  Kupferbaud  wunle  darauf  von  einer  Spule  sehr 
1 fest  in  Spiralwindungen  um  die  .Seele  gewickelt  und  schliesslich  wurde 
der  ganze  soweit  fertige  Draht  nochmals  verzinnt.  Verparkt  wurde 
I der  Draht  in  Bullen  vou  16<X)  bis  2HK»“;  dabei  waren  zu  einer  Bolle 
von  liKKl"*  Länge  etwa  3 Drabtlungcn  erforderlich,  welche  mit  ihren 
Enden  in  einer  eigenthurolichen  Weise  aneinander  gelutbct  wurden. 
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I 


E i 

e n fl  r a h t 

oder 

! 

( 

Kupfer 

- S t » !i  1 

-Draht 

Purchm«!vCr 

Oftwicht  pro 
Statut«  MUc 
von  1780 
Y«td» 

eng),  l'l'it. 

Gewicht  das 
Otr  1 Sutuu 
Mil«  (einschl 
6*U  Durcli- 
SMkuog}  er- 
ford.  T>r«bt«t 

Ctr. 

Widerstand  pm 
Statute  Mile  in 
Sieatens'sdben  Ein- 
heiten bei  OfO  K, 
(15»  C.)  fttr  Eisen- 
und  Kupfer-Stahl- 
Draht 

DorcbmessCT 

Gewicht  pro 
Stätote  Mil» 
von  1700 
Yards 

engl.  Pfd. 

Gewicht  4« 
für  I Stauito 
Mtie  (eioscht. 

)■»/«  Dorch- 
sactong)  er- 
ford.  Draht«* 

Cw, 

Zug- 

festigkeit 

«0«!-  Pfd. 

lYri.«  fht  1 Swtttve 
-Milc  feei  all  Bord 
in  l.'imtuft 

^ 1 sh. 

mm 

engl. 

ZrtÜ 

ram 

eogi- 

Zell 

o.m 

770 

7.S5 

1 7.62 

8,25 

0.128 

244 

2,32 

1670 

15 

0 

5,50 

0,210 

045 

«,(» 

9,07 

8,00 

0,U8 

208 

1,96 

1865 

13 

r> 

5,00 

0,507 

537 

6,00 

10.08 

2,75 

0,108 

178 

1.62 

1120 

U 

10 

4..MI 

0,177 

m 

4.10 

13,50 

2.50 

0,008 

112 

1.83 

920 

10 

0 

4,00 

0,157 

841 

8,25 

17,14 

2,25 

0,089 

114 

1.07 

742 

8 

10 

S.T5 

0,1-IH 

30! 

2.8G 

19,02 

8,10 

0083 

99 

0,93 

660 

— 

— 

3,5t) 

0.5.38 

m 

2,60 

22,40 

2.V0 

0.079 

89 

0.S2 

600 

7 

a 

3,00 

0.518 

m 

1.84 

30,48 

1.75 

0,069 

65 

0,61 

458 

6 

b 

Weil  ferner  bei  dem  Kupfer -Stahl -Draht,  die  Stablsoele  | 
durch  eine  verhaltnissmassig  dicke  und  Überdies  verzinnte  Kupfer-  I 
halle  geschützt  ist,  so  rostet  dieser  Draht  nicht  wie  Eisendraht 
und  ist  deshalb  wieder  weniger  dem  Zerreissen  ausgesetzt.  Dass 
er  in  dieser  Beziehung  wesentlich  vortbeilhaller  ist , hat  eine 
ßuihe  harter  Prüfungen  dargethan,  in  welchen  Knpfer-Stahl-Draht 
und  Eisendraht  unter  einem  gewissen  Drucke  dem  Einflüsse 
der  Luft  ausgesetzt  wurden,  wobei  die  Luft  abwechselnd  mit 
Sliure  und  Salz  geschwängert  wurde.  Während  sich  nun  ein 
Eisendraht  von  Dicke  am  neunten  Tag«  theilweise  zerstört 
erwies,  fand  sich  der  Kupfer-Stahl-Drobt  noch  ganz  unversebrt. 
Der  Kupfer-Stabl-Drabt  eignet  sich  besonders  gut  für  Kriegs- 
telegraphenlinien  und  hat  Sich  bereits  vielfach  im  Pelddienstc 
als  gut  erwiesen.  Er  ist  ferner  ganz  passend  für  weite 
Spannungen,  Flussabergüngc,  Doblwege,  Bergschlncbten,  für  ober- 
irdische Stadtleitungeu  u.  s.  w. ; man  kann  mit  ihm  Spannungen  ' 
von  */\  bis  Vs  «üflL  Mellen  mit  Erfolg  ausführen.  Aber  nicht 
blos  in  Bezog  auf  die  bereits  erwähnten  Vorzüge  hat  sich  der 
Enpfer-Stahl-Draht  bis  jetzt  überall  bewahrt,  wo  er  angewendet  > 
wurde,  sondern  er  sichert  auch,  gegenüber  dem  gewöhnlichen  ; 
Draht«,  für  die  Unterhaltung  der  Linien  eine  ^ssere  Erspar-  | 
nies  an  Kosten  und  nebenbei  weniger  Unterbrechungen  und  i 
Störungen.  Ans  all  diesen  Gründen  wird  der  grössere  Aufwand  | 
für  das  Material  beim  Neubau  mit  Kupfer-Stahl- Draht  sehr  bald 
wieder  eingcbracht  und  auf  die  Dauer  erweist  sich  der  Kupfer-  | 
Stahl-Draht  doch  als  das  billigere  Material. 

Beim  schnellen  Telegraphiren,  also  bei  antomatischen  Tele-  | 
graphen,  bei  gleiclizcitiger  Beförderung  von  zwei  o<ler  mehreren  i 
Telegrammen  auf  derselben  L<>itung,  bei  chemischen  Telegraphen,  ; 
stellt  sich  der  Schnelligkeit  ein  grosses  Ilindcrniss  in  der  That-  j 
Sache  entgegen,  dass  die  Leitung  mit  Inductions-Electricitüt  über-  : 
laden  wird  und  die  Entladung  am  Empfangsendo  der  Linie  ' 
noch  fortdauert,  wenn  auf  der  tclcgraphirenden  Station  der  Strom  \ 
der  Batterie  bereits  unterbroebeo  wurde.  So  erscheinen  die  ; 


Zeichen  «geschwänzt»  und  die  «Schwinze»  füllen  l>oi  schnellem 
Arbeiten  die  Zwischenrünme  zwischen  den  Zeichen  aus,  die 
Zeichen  fliossen  zu  einem  ununterbrochenen  lang(*n  Striche  zn- 
sammen.  Beim  Arbeiten  mit  Strömen  von  verschiedenen  Vor- 
zeichen tritt  diese  indnetion  starker  auf,  als  beim  Arbeiten  mit 
einfachen  Strömen.  Diese  Indnctionswirkung  zwischen  neben- 
einander ansgespannten  Drähten  ist  um  so  kleiner,  in  je  grösserm 
Abstande  von  einander  die  Drähte  sich  befinden,  dagegen  wächit 
sie  mit  dem  Draht-Durcbm«ssor,  von  welchem  ja  die  Oberfläche 
und  die  Capacität  für  di«  luduction  abbäogt.  Daher  setzt  die 
Anwendung  von  gewöhnlichem  Eisendraht  bei  Luftleitungen  der 
Schnelligkeit  des  Tclegraphirons  eine  gewisse  Grenze,  Da  ferner 
bei  Säulen,  auf  welchen  «ine  grosse  Anzahl  Leitungen  liegen, 
die  Drähte  nicht  in  einer  grossem  Entfernung  von  einander 
aufgehängt  werden  können,  so  muss  man,  um  dem  dringenden 
Verlangen  nach  schnellem  Telegraphiren  zu  genOgou,  Drähte  von 
geringerm  Durchmesser  anwenden.  Auch  da  ist  die  Anwendong 
von  Kopfer-Stalil- Draht  von  dem  besten  Erfolge  begleitet  gewesen. 

Die  Verbindung  der  einzelnen  Drabtadern  kann  zwar  bei 
dem  Kupfer-Stahl-Draht  in  derselben  Weise  bewerkstelligt  «er- 
den, wie  bei  Eisendraht,  nämlich  durch  Umeinanderwickeln  der 
beiden  Enden  nnd  nachträgliches  Verlöthen  oder  Verzinnen  der 
Verbindangsstellen.  Als  ganz  vorzüglich  bewährt  sich  aber  für 
den  Kupfer-Stahl-Draht  ein«  V«rbindungsweise,  wonach  die  Ver- 
bindung mittels  einer  in  der  Mitte  etwas  aasgebauchten  Messing- 
hülse  vollzogen  wird,  in  welche  die  beiden  Drahtenden  von 
beiden  Seilen  her  «ingeführt  werden,  worauf  sie  in  der  Mitte 
durch  ciuen  spitz  zuluufendcn  stählernen  Dom  auseinander  ge- 
triebcu  werden;  in  das  so  gebildete  Loch  wird  dann  ein« 
Messingniete  eingesteckt  und  uach  dur  Vernietung  werden  die 
beiden  vorstehenden  Drahtenden  ausserhalb  der  Hülse  ein  wenig 
umgohogeo.  Sciiliesslich  wird  die  ganze  Verbindungsstelle  durch 
Eintauchen  in  Zinn  verlöthet.  A-  a.  0. 
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AllgemeineB  und  Betrieb. 


üe«e  BrakilanbahB. 

Die  betreffende  Anlage  wurde  in  der  Nähe  des  Bahnhofes 
Teutschenthal  errichtet  nnd  venniltelt  den  Transport  der  Schwel- 
kohle von  der  pfilmerscliaftliclH'n  Grnbe  hei  Köchstedt  nach 
äen  Theerschwelereien  der  Actien  - Gesellschaft  «Vereinigte 
lichsjsch-thOringischc  Paraffin-  nnd  SnlaröUKahriken.»  Dieselbe 
ist  nnter  der  ih-zeichnnng  «Urahtluftbalni»  dnrch  die  Actien- 
Maschioi-nfabrik  in  Schkeuditz  nach  di-m  System  des  Ingenieurs 
Bleicher!  ausgefohrt  worden  nnd  hat  eine  Longe  von  740“. 
Ungefähr  40,17  bis  19“  von  einander  entfernte  Soulen  tragen 
auf  l'/j“  breiten  Consolen  die  beiden  eisernen,  in  einem  .Ab- 
stande von  l</,“  gelagerten  LaufdrOhte.  Diese  Drähte,  die 
eigeDtliche  Laufbahn  fQr  die  FörderungskObel , bilden  zwei 
parallel  lanfende  Stränge;  dieselben  sind  an  dem  einen  End- 
pankte  verankert,  während  am  andern  Endo  dnrch  einfache  nnd 
praktische  Contregewichte  die  l»ei  Temperaturwechs«*!  oft  sehr 
erhebliche  Differenz  ansgeglichen  wird. 

Die  beiden  Stränge  sind  von  verschiedener  Stärke ; der 
atr,  an  welchem  die  leeren  Kübel  laufen,  ist  26““  stark.  Auf 
ihnen  bewegen  sich  die  Fördemngsküliel,  nnd  zwar  in  folgender 
Weise;  Jeder  Kübel  ist  mit  einem  in  Scharnieren  sich  bewegen- 
den eisernen  llQgel  versehen,  an  welchem  sich  oberhalb  zwei 
kleine,  klauenartig  von  einander  stehende  I.aufräder  Itefiuden. 
Diese  I.anfräder  tragen,  auf  der  Schiene  fortgleilend,  dies  eigent- 
Ikbe  Last  des  Kübels,  dessen  Schwerpunkt  sich  also  unterhalb 
der  Schiene  befindet.  Die  Bügel,  sowie  die  Laufräder  sind  so 
(oostrairt,  dass  sie  die  Kübel  nur  einseitig  tragen,  wodurch  der 
tJebergang  über  die  Unterstülzungspunkte  ermöglicht  wird, 
.latserdem  sind  die  Lanfräder  mit  einer  selbstthätigon  Brems- 
Toiricfatang  versehen,  am  bei  starkem  Falle  der  Fördemngs- 
•trecke  jeder  Betriebsstömng  mit  Sicherheit  vorzubengen. 

Zar  Fortbewegung  der  Kübel  dient  ein  10““  starkes 
Dralit!«il  ohne  Ende,  welches  an  dem  einen  Endpunkte  über 
eine  Trommel,  an  dem  anderen  über  eine  horizontale  Scheibe 
geleitet  wird  nnd  ans  40“  langen  Theilen  zusammengekuppclt  ist. 
Diese  Verknppelnngen  sind  gleichzeitig  diejenigen  Stellen,  an 
welchen  die  Kübel  ein-  nnd  ausgehängt  werden.  Dies  geschieht 
mit  der  grössten  Leichtigkeit;  der  hierzu  constmirte,  unterhalb 
der  Lanfräder  befindliche  S-lIaken  des  Kübels  liegt  so  sicher 
in  der  ösenartigen  Verkuppelung  des  Drahtseils,  dass  ein  Aiis- 
hiken  desselben  fast  nie  vorkommt.  Uebrigens  ist  für  dles«>n 
ewotoell  doch  möglichen  Fall,  sowie  für  den  Fall  etwaiger 
udrrer  Betriebsstörungen  ein  telegraphischer  A])]>arat  der  Art 
angebracht,  dass  jederzeit  das  Signal  zum  sofortigen  Stillhalten 
gegeben  werden  kann. 

Zur  continnirlichen  Fortbewegung  des  Drahtseils  mit  ange- 
bingten  Fördemngskübeln , dient  eine  Locomobile  von  nur  vier 
Pferdestärken,  welche  diese  Leistung  spielend  verrichtet;  die 
leeren  Kübel  werden  an  der  Förderungsstelle  von  einem 
Kanne  mit  Leichtigkeit  ausgehängt,  die  bereit  stehenden  gefüll- 
ten Kobel  aber  eben  so  bequem  eingehängt.  Letztere  bewegen 
neb  bis  zur  Entladungsstellc , werden  dort  ausgehängt,  durch 
Umkippen  entladen  — die  Kohle  fällt  durch  einen  Schlot  in 
den  damnler  stehenden  Wagen  — dann  mit  der  Hand  um  die 
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Wendestation  herumgestossen  und  in  so  korror  Zeit  wieder  2um 
Einhängen  gebracht,  dass  dieselben  fast  stets  wieder  in  die  von 
ihnen  verlassene  Kuppelung  zu  hängen  kommen.  Doch  gehen 
znr  Sicherheit  immer  einige  Kuppelungen  leer,  da  immerhin  der 
Fall  eintreton  kann , dass  das  Be-  oder  Entladen  eines  Kübels 
nicht  in  der  nöthigen  Zeit  hätte  bewerkstelligt  werden  können. 

Das  Drahtseil  gleitet  lose  anf  den  Rollen  bin,  welche  an 
den  Seiten  der  als  Träger  für  die  Unndeisenstränge  dienenden 
Consolen  angebracht  sind.  Es  sind  gegenwärtig  circa  .96  För- 
derungskübel  in  Thätigkeit,  welche  bei  gewöhnlichem  Betriebe 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  3/4“  pro  Seennde  fortbewegt 
worden.  In  je  40—50  Secunden  wird  hierbei  ein  Kül)el  ge- 
füllt, rosp.  entleert  dem  Drahtseil  übergeben,  und  da  jeder  der- 
selben 2'”  Kohle  von  80—90  Kilogr.  Gewicht  enthält,  so  wird 
in  einer  durchschnittlich  9 — lOstündigen  Arbeitszeit  nnd  mit 
Berücksichtigung  nnvermeidlicber  Unterbrechungen  und  Störungen 
ein  Quantum  von  mindestens  1400'“  oder  120,000  Kilogr, 
täglich  auf  dieser  Bahn  gefördert.  Bei  den  äusserst  geringen 
Betriebskosten  (ausser  dem  Maschinenwärter  sind  nur  3 Mann 
erforderlich)  und  hei  dem  durchaus  nicht  bedeutenden  Anlago- 
capital  (7000—8000  Thaler)  ist  es  erklärlich,  dass  sich  seit 
Benutzung  ihrer  Drahtlufthabn  die  Fördemngskosten  pro  Hekto- 
liter, Abnutzung  nnd  Amortisirung  hinzugerechnet,  auf  nur  2 Pf. 
stellen,  während  früher  beim  Transport  per  Achse  das  Hekto- 
liter circa  7 Pf.  üeberfdhrangskosten  verursachte,  so  dass  sich 
also  eine  jährliche  Erspamiss  von  rund  5000  Thlm.  berausstellt. 

Die  beschriebene  Drahtlnffbahn  überschreitet  eine  Chaussee 
and  zwei  Commniiicationswege  nnd  erreicht  bei  einer  Steigung 
von  1 : 28  mit  einer  Säulnnhöhc  von  10“  ihre  bedeutendste 
Entfernung  von  der  Erdoberfläche. 

(Stummer's  Ingenienr,  Jnni  1875  p.  271.) 


MeileaaUtlie  EiseabtliB. 

Die  mexicanische  Eisenbahn  bat  bekanntlich  in  sehr  hohem 
Grade  mit  nngünstigem  Terrain  zn  kämpfen.  Besonders  auf 
einer  Strecke  hat  sich  dio  Falrlie-Locomotive  znr  Ueber- 
wiudung  von  so  scharfen  Cnrven  und  so  starken  Steigungen,  wie 
sie  in  keiner  andern  Strecke  verkommen,  sehr  bewährt,  während 
die  vielgerflhmte  amerikanische  Locomotivo  von  W.  W.  Evans 
sich  als  völlig  unzureichend  erwies. 

Einer  der  schwierigsten  Thcile  der  Bahnlinie  war  der 
Mellac  - Viadukt , der  sehr  grosse  Schwierigkeiten  in  der  Ojn- 
slrnction  verursachte.  Der  Strom,  welcher  sich  durch  die  enge 
Schlacht  zwängt,  iliesst  etwa  100  Fuss  unterhalb  des  Viadnetes. 
Am  Fusse  des  jähen  Abhanges  liegen  abgebrochene  Felsstäcke, 
welche  von  der  Höhe  herabgorutsebt  waren  and  auf  welchen 
man  die  Fundamente  der  Pfeiler  anfführen  mnsslo.  Oben  über 
dem  Ran  ragten  die  Felsen  an  einigen  Stellen  bis  zur  Mittel- 
linie der  Bahn  aas.  Die  Arl>eiter,  welche  diese  beseitigten, 
mussten  an  Seile  gehängt  werden  and  anf  Leitern  arl>eitea, 
welche  an  den  oh<mstelieiiden  Bäumen  festgebnnden  waren. 

Die  Eisenconstrnction  für  die  Pfeiler  nnd  den  Oberban 
lieferte  dio  Cnimlin-Eisenwcrk-Gcsellschaft , welche  übtTbaapt 
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die  meisten  Eisenconstructiouen  ausfobrtc.  Die  Schienen  worden 
TOn  Querschwellen  ({etragen,  welche  auf  der  ol>cren  Kante  des 
Trägers  mit  Haken-Bolzen  hefestigt  sind. 

Der  Viadokt  hat  10  Pfeiler,  zwischen  jedem  eine  Licht- 
Offtmog  von  51  Fuss  nnd  liegt  in  einer  Curve  von  325  h'uss 


Radius  und  einer  Steigung  von  1 : 25.  Hier  wie  an  allen  andern 
starken  Steigungen  der  Bahn  sind  Stahlsehienen  angewandt  und 
Reserve-Schienen  auf  allen  gekrümmten  Brücken  und  Via<lukten 
niedergelegt.  (Engineering,  15.  üctoher  1875.) 

M. 


Technische  Literatur. 


Bemerkaagea  Aber  TransperlaKlel  und  Wege,  sowie  Iber  destallaag 
und  Yerwalluag  des  EUeabahaweseus.  Nm^h  Mo.as.sgalM'  der 
Yerhdlinisse  und  Bedürfnisse  von  Hart  wich,  wirkl.  Ge- 
heimer Ober-R«-gierungsrttth  a.  D.,  Mitglied  der  kgl.  letdmischen 
Bau  - Deputation.  Berlin  1875.  Verlag  von  Ernst  <t  Kom. 
gr.  8.  42  Seiten. 

In  dieser  sehr  beachtenswerthen  kleinen  Schrift  des  ver- 
dienten Verfassers  werden  zunächst  die  verschiedenen  TransporU 
arten,  nnf  I.andstra8sen  durch  Zugtliien',  auf  Waaserstrasw-n  nnd 
auf  Eisenhahnen  mit  einander  verglicheu  und  wird  dabei  nacli- 
gewiesen,  dass  der  allein  zum  Vergleich  zu  ziehende  Conaltrans- 
port  dem  Eisenbahntransport  gegenüber  grosse  Mangel  besitzt,  die 
seine  Leistungsfähigkeit,  namentlich  für  Kohlen-  und  anderen  Roh- 
producten-Yerkehr  ganz  wesentlich  beschranken;  dann  wird  aus- 
gefübrt,  dos.s  die  Leistuugsfäbigheit  einer  dopi>elgleisigen,  au.s- 
scliliesslich  znm  Gütertransport  eingerichteten  nnd  mit  massiger 
Geschwindigkeit  betrielM-ncn  Bahn  mindestens  ebenso  gross  ist, 
wie  die  einer  weit  kostspieligeren  Canalanlage  und  dass  die 
Transportkosten  auf  den  Eisenbahnen  sich  ganz  erheblich  er- 
massigen  lassen,  wenn  die  Bahnen  den  wirklichen  Bedürfnissen 
gemäss  angelegt  nnd  betrieben  werden. 

Hierauf  weist  der  Verfassc-r  nach,  dass  durch  Wahl  zwe<’k- 
massiger  Hauptbabnrichtungen,  durch  sorgfältige  Tra^irung,  durch 
Sparsamkeit  hei  den  Entwürfen,  sowie  bei  der  AusfUlirung  durch 
zweckmassige  Betriehsanstalten,  durch  Vermeidung  von  Luxus- 
arboiten,  ganz  besonders  aber  durch  rationelle  Bew^ng  der 
Gutermassen,  im  Allgemeinen  also  durch  verständige  Berück- 
sichtigung der  wirklichen  Bedürfnisse,  im  Eisenbahnwesen  grosse 
Vortheile  erzielt  werden  kdnncn,  bespricht  ai.sdann  die  Maass- 
regeln, welche  die  StaatsanfsiebtsbehOrden  diesen  Bestrebungen 
gegenüber  zu  ergreifen  haben  und  empliehlt  die  möglichst  freie 
und  ungehinderte  Bewegung,  Beseitigung  beengender  Bestimmungen 
und  Normativvorschriften  sowie  Wegfall  der  dun'haus  über- 
flüssigen Einmischung  der  ßehhnlen  in  Einrichtungen,  welche 
nicht  durch  Erhaltung  der  Sicherheit  des  Betriebes  und  im 
Interesse  der  I-andcsvertheidigung  bedingt  sind. 

Nachdem  der  Verfasser  noch  das  Verhültniss  der  Preiiss. 
Staatsbahnen  zu  den  thcils  vom  Staate,  theils  von  Privat- 
directionen  verwalteten  Privathahnen  selir  eingehend  beleuchtet 
bat,  bekämpft  er  die  neuerdings  vielseitig  aufgestellte  Ansicht, 
dass  es  zweckmässig  sei , das  gesammte  Eisenbahnwesen  der 
Staatsverwaltung  zu  unterstellen,  da  die  bisherigen  Erfalirungeii 
durchaus  nicht  dafür  sprechen  und  kommt  zu  folgendem  Schluss; 
eWenn  von  den  Staatsaufsicht»-  und  Verwaltungsbehörden  die 
Fortbildung  und  freie  Entwickelung  dM  Eisenbahnwesens  ge- 
fördert wird,  wenn  man  nicht  die  Angen  dagegen  verschliesst, 


da«  die  zalilreichen  und  grossen  Uebelstande,  welche  den  Güter- 
transport als  den  hei  Weitem  wichtigsten  Theil  des  Risenbalin- 
wesens  Udierrschen , unbedingt  dundigrcifende  Umgi'staltungen 
crbeisclien,  so  werden  viele  Gegenden  durch  Schieneiistrassen 
neu  aufgeschlossen  werden  können.  Den  Ix-stehenden  Eisenbahn- 
netzen werden  neue  Transporte  und  Einnahmen  zufliessen  und 
die  Transi»ortkosten  werden  sich  vermindern.  Die  Befürclitangen 
ObsT  Rückgang  der  Rentabilität  der  Bahnen  werden  schwinden, 
die  Capitalieii  werden  zum  Nutzen  de»  Landes  günstige  Ver- 
wendung finden  und  nicht  im  Anslande  zu  schwindel- 
haften ungekannten  Unternehmungen  ihre  Zuflucht 
suchen  müssen. > K . . . . r. 


Yoth  eil  Wert  zir  \ereguig  4m  Baies  der  Leralbabaei  und 

Einrichtung  eines  billigen  Eisenbahnlwtriebes  von  Ferdi- 
nand Ptessner.  Berlin  1875.  Polytechnische  Bnchband- 
lung  (A.  Seydel),  kl.  8.  48  Seiten  geh. 

In  dem  vorliegenden  Schriftchen  versucht  der  als  bedeutender 
Eis<‘ubahn  - Banuntemebmer  bekannte  Verfasser  die  Herstellung 
der  Localbahne-i  und  die  Verwohlfeilung  der  Eisenbahn-Betriebs- 
kosten wiederholt  anznregen,  indem  er  glaubt,  dass  gerade  die 
jetzige  an  grossen  nnrcntablcn  Bahnen  gesättigte  und  unter  einer 
grossen  Last  von  Enttäuschungen  seufzende  Z*-it  geeignet  ist. 
die  neue  Lelm’  williger  als  früher  aufzunehmen  und  da«  es 
der  riclitige  Zeitpunkt  sei,  den  Samen  zu  einem  neuen  System 
auszustreuen,  welchem  die  Mangel  der  letzten  Ueherprodnelion 
nicht  anhaften. 

In  dem  1.  Capitel  werden  auf  die  übertriebenen  nnd  ailzu- 
kost,spielig«‘n  Bau-  und  Betrieliscinrichtungi’n  der  in  den  letzten 
.laliren  gebauten  zahlreichen  Nebenlinien  und  auf  die  feldcrhaftcn 
Tarife  derselben  aufmerksam  gem.icht,  wahrend  im  2.  Capitel 
unter  Zugrundelegung  der  «GrundzQgc  für  die  Gestaltung  der 
secundaren  Bahnen»*)  der  Verfa«<‘r  für  normalspurige 
bahnen  die  Principien  für  Bau  und  Betrieb  feststellt,  im  3. 
Capih’l  die  Kosten  dieser  Ixicalbalineu  ermittelt  und  im  4.  Ca- 
pitel die  Frage  des  rationellsten  Betriebes  erläutert  wird. 

Es  wird  unter  andern  empfohlen  die  Rankets  von  Chausseen 
Oller  sonstigen  Wegen,  von  Canälen,  Deichen  und  andern,  öffent- 
lichen Zwecken  dieueiiden  Anlagen  des  Staates,  der  Coiurounen 
und  sonstigen  Coniorationen  zur  Anlage  von  Locallmlinen  zu  be- 
nutzen und  nachgewieseu,  dass  auf  diese  Weise  normalspurige 
Balmeu  ohne  Grunderwerh  und  Betriebsmittel  zu  48000  Mark 
pro  Kilometer  sehr  gut  zu  bauen  sind.  U.  — 


*)  Nach  Ma.-issgahe  der  technischen  Vereinbarungen  »oin  Jahre 
1871  von  der  technischen  (Jomnn'ssion  dos  Vereins  deutscher  Eisenbahu- 
Vorwaltungen  im  .lahre  1873  festgesetzt. 
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SckKlIxli^  a*d  Miliaalrllthe  Breaisea  nnd  eine  sacbbezUglichc  ‘ 
Stadie  über  die  EntgieÜDDg  auf  der  Nord-Ostbabu  am  20. 
Juni  1874.  Von  A.  Brunner,  Control.  Ingenieur  des  Bc- 
triebematerials  der  scbweizcriscben  Eisenbahnen.  Mit  einer 
btbogr.  Tafel  (Bern)  1874.  Schnbeiitz’scbe  Bncbbandlung 
in  Züricb,  gr.  4.  10  Seiten.  1 Mark  20  Pf. 

In  dom  Torliegendcn  beaebtenswertben  Scbriflcben  wird 
die  Wichtigkeit  der  dnrebgebenden  Bremsen  für  einen  mbglicbst 
gebbrloseo  Scboellzngsbetrieb  naebgewiesen.  Zu  dem  Ende  wird  . 
ninlchst  die  Theorie  der  Bremsen  entwickelt  nnd  gezeigt,  wie 
lolrbe  in  der  Praxis  den  Anfordcmngeu  der  Theorie  genügen; 
dann  folgen  Angaben,  welche  Geschwindigkeiten  die  EilzOge  in 
einigen  I.&ndern,  namentlich  in  England  erreichen  und  endlich 
sucht  der  Verfasser  die  Ursachen  einer  im  Sommer  1874  auf 
der  Schweizerischen  Nord-Ostbahn  Torgekommenen  Entgleisung 
festzustellen.  Als  wesentliche  Factoren  werden  hiernach  1)  die 
Schwankungen  der  (4rüderigen)  Maschine,  2)  dos  plötzliche  Ab-  i 
stellen  des  Dampfes  bei  angebremsten  Zuge,  3)  das  versäumte  ; 
Bremsen  der  Zugs  wagen  angegeben.  Der  Verfasser  folgert 
hieraus,  dass  die  grösst«  Sicherheit  für  gefahrlosen  Sclmellzugs- 
rrrkehr  die  continuirlicben  oder  durchgehenden  Bremsen  bieten, 
besonders  wenn  deren  Tbätigkcit  unter  die  Controlc  des  I.oco- 
motiTflihrers  gestellt  ist.  Der  an  der  Spitze  des  Zuges  stehende 
Führt'r  ist  derjenige  Beamte,  welcher  eine  dem  Zuge  drohende 
Gefahr  zuerst  wahrnimmt,  daher  soll  in  seine  Hände  das  Mittel 
gelegt  werden,  wodurch  mit  dem  Regulatorschluss  gleich- 
zeitig die  Ketardationskraft  der  Bremsen  auf  den  ganzen  Zug 
geschaffen  werden  kann.  K. 

Eiietkaka  - Jabrbach  der  isterreieb.  • aagarlsehea  Moaareble  von 
Ignaz  Kohn,  Generalsecretair  der  k.  k.  priv.  Mähr.  Grenz- 
bahn. Achter  Jahrgang,  Wien  1875,  Lehmann  4 Wentzel, 
8.  508  Seiten  geh.  7 Mark  20  Pf. 

Diesem  bekannten  und  mit  vielem  Fleiss  zusammengestellten 
Jahrboche  wurde  vor  2 Jahren,  wie  wir  seiner  Zeit  mittheilten, 
der  dritte,  der  vom  Vereine  deutscher  Risenbahn-Verwaltnngen 
ausgeschriebenen  Preise  für  hervorragende  Erscheinungen  in  der 
Eisenbahn-Literatur  zuerkannt.  Der  Inhalt  umfasst  wieder : eine 
gedrängte  Darstellung  der  Entwickelung  des  österreich.-ungarischen 
Eisenbahnwesens  im  letztverflossenen  Jalire,  welcher  sich  allge- 
meine and  vergleichende  Zusammenstellungen  der  Vertheilong 
des  Bahnuetzes  der  Monarchie  nach  den  einzelnen  Ländern  (in 
Meilen  und  Kilometern)  anschliessen;  ferner  tbeils  in  Fortsetzungen 
(bä  den  Alteren  Unternehmungen),  tbeils  in  neuer  Mittheilung, 
di;  wissenswvrthesten  historischen,  statistischen,  finanziellen  and 
teebsischen  Daten  (Tra^,  Anlage  und  Ansrüstnng)  über  sämmt- 
licbe  70  östorreich.-ungarisi^hc  Eisenbahnen  (incl.  Pferdebahnen), 
die  wesentlichsten  Bestimmungen  der  Concessions-Urkunden  nnd 
bn  jenen  Unternehmungen,  welche  im  Laufe  des  Jahres  (1874) 
n die  Lage  kamen,  mit  der  Staatsverwaltnng  Uebercinkommen 
öder  mit  andern  Untemebmungen  Verträge,  Vergleiche  etc.  ab- 
unchliesaen,  — die  wesentlichsten  Bostimmungen.  bexichnngsweise 
den  vollen  Wortlaut  dieser  Dokumente;  endlich  Personalien  und 
äne  Courstabelle.  Die  historischen  Mittheilnngen  reichen  bis 
zum  Schlosse  des  Jahres  1874,  resp.  vermittelst  Nachträge  zu 
denselben  bis  Ende  Juni  1875,  — die  Statistik  dagegen  betrifft, 
wie  dies  bei  der  Natur  des  Jahrbuchs  nicht  anders  möglich  ist. 


zumeist  nur  die  Ergebnisse  des  Jahres  1873;  doch  aber  sind 
je  am  Ende  der  bistorisebon  Mittheilung  über  die  einzelnen 
Bahnen  vergleichende  Darstellungen  der  Verkebrsergebnisse  in 
den  Jahren  1873—1874  beigefOgt.  H. 

Popalire  Erirleraagen  vea  ElseBbahB-Zellfragea.  I.  üerBalspar 
aBd  Srhaalspur.  Von  M.  M.  Freiherrn  von  Weber. 
Wien,  Pest  und  Ixiipzig  1876.  A.  Ilartleben's  Verlag.  2 Bogen. 
8.  Elegant  geheftet.  Preis  50  kr.  ö.  W.  = 1 Mark. 

Mit  dieser  kleinen  Schrift  beginnt  der  verdient«  Verfasser 
die  Herausgabe  einer  Serie  von  populären  Abhandlungen  Ober 
Eisenbahn-Zcitfragen,  welche  in  zwanglose-n  Heften,  je  nachdem 
die  Gelegenheit  sie  anregt,  veröffentlicht  werden  sollen.*) 

Oie  Darstellung  der  Erörterungen  wird,  auf  streng  wissen- 
schaftlicher und  praktisch  • technischer  oder  wirtbschaftlicber 
Grundlage,  eine  durchaus  gegenständliche  nnd  gemeinfassliche  sein. 

Die  jetzt  vorliegende  Poblication  ist  im  Wesentlichen  ein 
Auszug  aus  des  Verf.  Werk  «die  Praxis  des  Baues  nnd  Betriebes 
der  Sccundärbabnen  mit  schmaler  und  normaler  Spur«  (Weimar 
1873,  Voigt.)  und  hat  den  Zweck,  kurz  nnd  objectiv  die  Re- 
soltate  darzulcgen,  die  sich  mit  Anwendung  verschiedener  Spur- 
weiten beim  Eisenbahnbau  nnd  Betrieb  erzielen  lassen,  und  noch- 
zuweisen,  dass  sowohl  das  Normal-  als  das  Schmals|>ur-S}'stem, 
jedes  am  rechten  Platze,  auch  das  rechte  sei. 

Die  Schrift  giebt  keine  subjectiven  Meinungen,  sondern  nur 
ans  der  rationellen  Praxis  genommene  Thatsachen;  nebst  den 
daraus  berzuleitcnden  S^'lilUssen  nnd  Folgerungen.  Die  Anfügung 
eines  umfassenden  Verzeichnisses  von  Behelfen  fär  das  Studium 
der  Secundär- Bahnfrage  wird  vielen  willkommen  sein. 

Les  thtmlBS  de  fer  Busses.  Rccettcs  et  depenses  d’exploitation, 
prix  de  revient  des  transporta  et  monvement  des  marchem- 
discs  |>ar  Jean  Bloch,  President  des  chemins  de  fer  Kiew- 
Prest,  Libau  et  Lodsi,  Mcmbre  du  conseil  de  la  Grande 
Sociötö  des  chemins  de  fer  Rosses.  Berlin  1875  Emst  4 Korn, 
fol.  45  Mark. 

Das  vorliegende  Werk  enthält  einen  umfassenden  Bericht 
in  russischer  und  französischer  Sprache  über  «Einnahmen  nnd 
Ausgaben  des  Betriebes,  Ertrag  der  Transporte  nnd  W'aaren- 
verkehr  der  Rassischen  Bahnen  vom  Jahresbetriebe  1872.»  Die 
Erläuterungen  umfassen  auf  40  Seiten  in  Grossfolio  mit  zuge- 
hörigen 90  talwlloriscben  Zusammenstellnngen  und  graphischen 
Darstellungen  in  grossartigem  Maassstabe.  Es  sind  in  diesen 
Darstellungen  neben  41  russischen  Eisenbahnen  auch  6 franzö- 
sische und  6 der  bedeutendsten  deutschen  Bahnen  in  Betracht 
gezogen  und  der  leichteren  Vergleichbarkeit  wegen  für  die 
fremdländischen  Bahnen  deren  Maasse,  Gewicht  wie  Geld  auf 
rassische  Werthe  reducirt. 

Es  würde  zu  weit  führen,  wollte  man  hier  auch  nur  in 
gedrängtester  Kürze  den  Inhalt  der  sehr  ausführlichen  Tabbnux 
aufzählen  und  müssen  wir  uns  daher  darauf  bescbiänken  anzu- 
deoten , wie  aus  den  verschiedenen  Zusammenstellungen  zu  ent- 
nehmen ist,  die  Länge  der  einzelnen  Bahnen,  deren  Frequenzen 
an  Zügen,  Personen  und  Gütern  und  die  dafür  erhobenen 

*)  Die  nKbslon  Hefte  wenlen  etwa  eulhalten;  Werth  nnd  Kauf 
der  Kisenbabnen ; die  neuesten  Mcthmlen  der  Sicherung  dos  Kisenbalin- 
lietriel)cs ; die  virtuelle  l4inge  der  Kisenbalmen;  die  sioatliche  Ober- 
aufsicht Uber  Eisenbahnen;  Staats-  und  Privatbahn-Svstem  etc. 

11* 
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Frachten.  Die  DotriebsaD^Kaben  sind  in  Classiticationen  geordnet 
detaillirt  anfgefflhrt  nnd  lassen  diese  Zusammenstellungen  jedwede 
Posten  erkennen,  welche  die  Erhaltung  der  b<‘tr.  Ualinen  nnd 
deren  Selriebsmiitel,  sowie  der  Dienst  bedingt. 

Die  Personen-  wie  GOterfre<iuenz  und  die  daraus  erwachseu- 
den  Einnahmen  sind  noch  allen  Richtungen  hier  in  Zahlengrdssen 
zusammengestellt  und  neben  Reinertragnissem  auch  negative  Be- 
tricbsresultate  nicht  vergessen. 

Diese  Zaiilcnzusammenstellungen  haben  denn  schliesslich 
auch  zu  bildlichen  Veranschaulichungen  d.  i.  zu  graphischen 
Darstellungen  geführt,  welche  in  Linien  die  schwankenden 
GrCssenverhaltnisse  erkennen  lassen,  eine  Itarstellungsart  die 
auch  auf  den  Vertrieb  von  verschiedenen  Uundelsgegeiistanden 
angewendet  auf  dem  Grundriss  der  Bahnen  in  proportionalen 
Breiten  abgetragen,  den  Massenverkehr  dieses  oder  jenes  Artikels 
auf  bestimmten  Strecken  resp.  zwischen  namhaften  Orten  lebhaft 
veranschaulichen.  Ubschon  diese  sehr  mühsame  Arbeit  nur  ein  ; 
locales  Interresse  haben  kann,  weil  eben  darin  Iwale  Verhält- 
nisse zu  maassgebender  Geltung  kommen , so  ist  sic  doch  zu 
gründlicher  Durchsicht  zu  empfehlen,  um  daraus  zu  entnehmen, 
was  man  vielleicht  noch  nicht  in  so  ausgiebiger  Art  iienutzt  ^ 
bat,  wir  meinen  namentlich  die  bildliche  Darstellung  des  Waaren- 
verkehres  zwischen  verschiedenen  Urten.  Dieselbe  Hesse  sich 
für  jede  beliebige  Bahn  anwenden,  um  vielleiclit  quartaliter  oder 
für  grössere  Zeitabschnitte  Verkehrsbilder  zu  weiteren  Relationen 
sich  zu  verschaffen. 

Der  Verfasser  hat  sich  bei  seiner  Bericbtszusammenstellung 
auch  der  off.  Ih’Stimmungen  bedient,  welche  in  Preussen  für  das 
Eisenbahnwesen  maassgebend  sind  nnd  gewinnt  dadurch  jene 
lobend  anzuerkennende  Arbeit  einen  um  so  grösseren  Werth. 

K r. 


Stidiea  über  die  EiseBbabD-Reform  in  Oeilerreleb  von  Dr.  V.  K. 

Wien  1875.  Commiss.-Verlag  von  Eduard  Ilölzel.  gr.  8. 

50  Seiten,  geheftet  1 Mark  20  Pf. 

In  der  Einleitung  spricht  sich  der  Verfasser  Obi!r  die  traurige 
Loge  des  wirthscbafllichen  Lebens  in  Oesterreich  und  Ober  die 
allgemeine  Principlosigkeit  der  wirthschafUicben  Reform  aus  und 
bezeichnet  als  Aufgabe  der  vorliegenden  »Studien*  die  Fest- 
stellung des  Principes  der  Eisenbahn-Reform , die  Gliederung 
und  Bezeichnung  der  reformliedürftigen  Objecte  und  Kragen,  end- 
lich die  Entwerfung  eines  Eisenbahn-Programmes. 

Zunächst  wird  behufs  Feststellung  des  Principes  der  Eisen- 
bahn-Reform die  geschichtliche  Entwickelung  des  Oesterreichischen 
Eisenbahnnetzes  nach  den  3 Hauptperioden,  von  1837  bis  1856, 
von  1856  bis  1866  und  endlich  bis  1871  verfolgt  nnd  die 
Gründe  der  sich  schrittweise  aber  sicher  vorbereitenden  Cata- 
strophe  skizzirt,  und  wird  als  das  gesuchte  Princip  der  Reform 
die  möglichste  Durcliffihrung  und  Ausbildung  des  wieder  anfge- 
nommenen  Systems  der  Staatscisenbahnen  und  des  Staatsbabn- 
baues  und  Betriebes  bezeichnet. 

Hiernach  werden  die  im  Baue  befindlichen  Staatsbahnlinien 
in  ihrer  Fortsetzung  oder  Verbindung  mit  anderen  notlileidenden 
Eisenbahnen  entsprechend  gewürdigt,  nnd  in  möglichst  eingehen- 
der Weise  werden  die  wichtigen  Fragen  der  besten  Form  der 
Betriebsfübruug  von  Staatsbahnen  und  der  Organisation  der  Ober- 


leitung der  Bahnen  besprochen,  sowie  auch  der  notbleidenden 
Eisenbahnen  sammt  den  Reformvorschlägen  gedacht. 

S<^hlie«ilicb  wird  der  Nachweis  geliefert,  dass  die  Oester- 
reichische  Südbahn  die  reformbedürftigste  Eisenbahn  sei  und  dass 
das  einzige  Mittel  ~ der  Rückkauf  der  Oesterreichischen  Sudbahn- 
linien durch  den  Staat  ist.  Ferner  werden  noch  die  Durchbohrung 
des  Arlbergs,  sowie  die  beschleunigte  Inangriffnahme  der  s.  g. 
Unterkrainer-  nnd  derI.avanttlial-Eisenbabnen  dringend  empfohlen. 

Der  vorzüglichen  Ausstattung  des  beachtenswertlien  Schrift- 
chens  ist  noch  besonders  lobend  zu  gedenken.  L. 

Der  praklisrke  iBgrnleur  and  BaBmeUler.  Von  Moritz  Pollitzer. 
Mil  vielen  in  den  Text  eingeslruckten  Holzschnitten.  2 Theile. 
Brünn  1874.  Verlag  von  Busebak  AIrrgang.  Jeder  Tlieil 
einzeln  verkäuflich,  in  Leinwand  geb.  ä 7 Mark. 

Jesles  Bändchen  zerfällt  wieder  in  2 Abtbeilungen. 

Die  L .'Vbtheilung  enthält  32  Tabellen  zu  allgemeinem  Oc- 
brench,  Längen-,  Flächen-,  Köqiermaasse,  alisolute  unil  specifisc.he 
Gewichte,  logarithmlw^he  und  trigonometrische  nebst  anderen 
bauteebnischen  Tabellen. 

Die  2.  Abtheilong  (Mechanik)  behandelt  in  70  Tabellen 
Statik,  Dynamik,  Wärme,  Dampfmaschinen,  Wasserräder,  ver- 
zahnte Räder,  Turbinen. 

Die  3.  Abtheilung  (Landban)  enthält  21  Tabellen  und  um- 
fasst Transiwrl-Tubellen,  Tabe.llt-n  zur  Bestimmung  des  Bedarfes 
an  Material  und  .Arbeitskraft  Bauconstructionen  und  Berechnungen 
(Mauern,  Gewölbe , Dächer  in  Holz  und  Eisen , desgl.  Decken), 
Maass-  und  Raumtabollon,  Heizung,  A'eiitilation  und  Beleuchtung. 

Die  4.  Abtbeilung  (Strassen-  und  Eisenbahnbau)  behandelt 
in  40  Taliellen  Vorerhebnngen,  Detailarbeitcn , Constructionen 
und  Berechnungen,  Koslenberechnnngen  etc. 

Dieses  äusserlich  sehr  schön  und  geftlllig  ausgestattete  Werk- 
chen  ist  auch  wegen  seines  gut  gewählten  und  sorgfältig  be- 
arbeiteten Inhaltes  allen  Bauingenieuren  bestens  zn  empfehlen. 
Zwar  enthalten  die  beiden  ersten  Abtheilungen  gerade  nicht  viel 
Neues,  die  mitgetheiltcn  Formeln  und  Tabellen  sind  aber  über- 
sichtlich und  klar  zusammengestellt  nnd  einheitlich  auf  metrisches 
Maass  und  Gewicht  umgestaltet.  Dagegen  findet  man  in  der 
3.  und  4.  Abtheilung  manche  bemerkenswerthe  neue  Zusammen- 
stellungcu,  welche  unter  andcni  sowohl  all»  beim  Land-  und 
Hochbau  als  auch  beim  Strassen-  und  Eisenbahnbau  derart  im 
Einzelnen  behandelt,  dass  mau  .aus  den  gegeb«>nen  Zusammen- 
stellungen die  Arbeitszeit  und  das  Matorialquontum  entnehmen, 
daher  unabhängig  von  Ort  und  Zeit,  sofort  ganz  nach  Maassgabe 
der  jeweilig  bestehenden  A'crhältuisse,  der  Material-  und  Arbeits- 
preise die  BaukostenUberschläge  in  kürzestiT  Zeit  zusammen- 
stollen  kann.  Ein  gutes  alphabetisches  Sachregister  erleichtert 
sehr  den  Gebrauch.  L. 

Bau-CoBsIrnctlons-Lehre  (9r  Ingealeare.  Als  Leitfaden  zu  seinen 
Vorträgen  bearbeitet  von  Wilh.  Frauen  holz  Professor 
der  Ingenieur  - Wissenschaften  an  der  kgl.  polytechnischen 
Schale  in  München.  Erster  Band.  Steinconstructionen. 
München  1875.  Verlag  von  Theod.  Ackermann.  10  Mark. 

Bei  dem  Mangtd  eines  dem  gegenwärtigen  Standpunkte  der 
Wissenschaft  entsprechenden  Lehrbuchs  der  Bauconstructionen 
wird  das  Dnternehmdh  des  Verfassers,  seine  Vorträge  über 
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BuooostnicUons-Lebre  in  einer  antographlschen  VervielflUtignng 
za  TerOffentlicheo,  gewiss  Vielen  erwOnscht  sein. 

Dk«e  Vortrige  lehren  die  regelm&ssigc  Verbindung  der 
Baaznatcrialien  sa  Constmctionstbeilen  nnd  dieser  hinwieder  zn 
Baawerken,  soweit  solche  bei  den  Ingenieurbauten,  Ban  der 
Land-  und  Wasserstrassen  auftreten. 

In  dem  Torliegenden  ersten  Bande  werden  die  Steincon- 
kmetionen  in  systematischer,  jedoch  von  der  anderwärts  ge- 
brinchlicben,  vielfach  abweichenden  Anordnung  behandelt.  Hier- 
Ton  enthält  der  erste  Abschnitt  eine  kurze  Feststellung  der  all- 
meioen  Begriffe,  Grundsätze  und  Regeln,  in  dem  2.  nnd  3.  Ab- 
schnitte werden  die  verschiedenen  Arten  von  Mauern  nnd  Ge- 
wölbe nnd  deren  Ansf&bmng  behandelt;  in  dem  4.  Abschnitt 
wird  die  Statik  der  Mauern  nnd  GewOlbe,  sowie  deren  Stabili- 
tätsantersnehnngen  etc.  gelehrt. 

Die  folgenden  Bände  sollen  die  Holz-,  Eisen-  nnd  Fun- 
dstioDs-Constmetionen  enthalten. 

Die  Ausfflhmng  des  Textes  und  der  Zeichnungen  durch 
Aotognphie  ist  zwar  mit  anerkennnngswerther  Sorgfalt  geschehen, 
Uct  aber  im  Vergleich  mit  Buchdruck  manches  zn  wOnschen 
Ibrig  und  empfehlen  wir  die  2.  Auflage,  welche  hoffentlich 
beld  erforderlich  wird  mit  eingedruckten  Holzschnitten  in  Buch- 
drock  herstellen  zn  lassen.  K. 

LtbrfcMk  der  ■cehaBlstkei  Techaeltgie.  Von  E.  Hoyer,  Pro- 
fessor an  dem  Polytechnikum  in  Riga.  Mit  zahlreichen  Holz- 
suchen  im  Text.  1.  und  2.  Lieferung.  Wiesbaden  1875. 
C.  W.  Kreidel’s  Verlag.  Vollständig  in  ca.  8 Lieferungen 
i 1 Mark  60  Pfg. 

Die  Technologie  ist  erst  in  den  letzten  40  Jahren  wissen- 
ichaitlich  behandelt;  Karmarsch  hat  das  grösste  Verdienst, 
das  masseniudte  und  stellenweise  rocht  ungefügige  Material  zu  einem 
Gebäude  znsamroengestellt  nnd  in  seinem  unerreicht  dastehenden 
Handbach  der  mechanischen  Technologie  aufgeriebtet  zu  haben. 

Der  Verfasser  des  vorliegenden  Lehrbuchs  der  mechanischen 
Technologie  ist  der  erste  nnd  einzige  Schaler  dieses  grossen 
Technologen,  der,  direct  von  ihm,  während  einer  Reihe  von 
Jahren,  wo  er  sein  Assistent  war,  ausgebildet,  selbstständiger 
I>chrer  dieser  Wissenschaft  geworden  ist.  Als  solcher  hat  er 
während  seiner  nun  secl^jährigcn  Lebrtbätigkeit  am  deutschen 
Polytscbnikum  zu  Riga  die  Erfabmng  gewonnen,  dass  eine 
andere  Anordnung  des  Stoffes  and  eine  noch  weiter  gebende 
Verallgemeinernng  dieser  Disciplin  dos  Studium  derTech- 
mkgje  wesentlich  fördert  und  dass  es  besonders  nQttlich  ist, 
& Eigenschaften  der  Stoffe  als  Ausgangspunkt  fQr  die 
Lehre  von  der  Verarbeitung  zu  nehmen.  Ferner  ist  der  Ver- 
fasser, welcher  jetzt  als  Professor  der  mechanischen  Technologie 
ao  das  Polytechnikum  zu  Manchen  berufen  ist,  der  Ueberzengung 
leworden,  dass  die  einem  solchen  Werke  beigefOgten  Abbildungen 
ftr  den  SebtUer  nicht  schädlich  sein  können,  fQr  das  Selbst- 
uodinm  aber  unumgänglich  notbwendig  sind.  Auf  Gnmd  dieser 
EHahmngen  ist  das  vorliegende  Lehrbuch  geschrieben  und  sind 
fSr  die  wkbUgsten  Wörter  die  Bezeichnungen  in  französischer 
and  englischer  Sprache  beigefögt,  wodurch  das  Werk  sich  auch 
lam  Kathgeber  bei  Uebersetzungon  eignet.  Der  Verf.  behandelt  den 
Stoff  zunächst  nach  Gruppen  und  zwar:  I.  Gruppe:  Verarbeitung 
der  Metalle  und  des  Holzes ; IL  Gruppe : die  Spinnerei ; III.  Gruppe : 


die  Weberei;  IV.  Gruppe:  die  Papierfabrikation.  Jede  Gruppe 
ist  dann  wieder  in  Abschnitte  nnd  Capitoin  getbeilt,  welche  die 
Eigenschaften  Gewinnung,  Verarbeitung  der  Stoffe,  die  dazu  er- 
forderlichen Werkzeuge  und  Maschinen  detaillirt  behandeln. 
Die  uns  vorliegenden  beiden  ersten  Lieferungen  berechtigen  uns 
dem  Werke  die  volle  Anerkennung  zu  zollen  nnd  dasselbe  den 
Lehranstalten  und  zum  Selbststudium  bestens  zu  empfehlen ; auch 
die  Ausstattung  ist  vor/Oglich.  II. 

Deutscher  Baukaleider.  Bearbeitet  von  den  Herausgebern  der 
deutschen  Bauzeitung.  Neunter  Jalirgang  1876  nebst  einer 
besondern  Beilage.  Berlin  Commissions-Verlag  von  Carl  Beelitz. 

Dieser  bei  den  Architecten  und  Bauingenieuren  Norddeutsch- 
lands  sehr  verbreitete  Baukalender  zerfällt  wie  seine  Vorgänger 
in  2 Theilo,  den  eigentlichen  in  Leder  gebundenen  Kalender 
und  eine  broschirte  Beigabe.  Im  ersteren  ist  dem  in  Oblicher 
Weise  ausgestatteton  Kalendarium  ein  Verzeichniss  der  Hoch- 
wasserzeiten an  der  Nordseekaste  beigefiigt.  Ihm  noch  immer 
nothwendigen  Rednctionstabellen  f&r  Maass  und  Gewicht  folgen 
mathematische  Tabellen.  Die  hierauf  folgenden : «Praktische  Bau- 
Constructionslehre,  Notizen  aus  der  landwirthschaftlicben  Baukunde 
und  Halfsmittoln  beim  Veranschlagen»  bieten  in  engen  Rahmen 
eine  Masse  schätzbaren  Materials.  Die  nächsten  Capitel  enthalten 
Preisangaben  aus  dem  Hochbau  and  Notizen  und  Preisangaben 
ans  dom  Ingenienrwesen.  Im  Anhänge  findet  man  noch:  die 
Grundsätze  fOr  das  Verfahren  bei  öffentlichen  Concurrenzen, 
MOnzvergleicbungslabolle,  Notizen  aus  dem  Post-  und  Telegrapben- 
verkehr,  Löhnungstabelle  etc.  Die  Beigabe  zum  deutschen  Ban- 
kalender  wird  angefhllt  vorerst  durch  P'ormeln  und  Tabellen, 
sowie  encyclopädische  Recepte  för  verschiedene  Constmetionen 
des  Ingenieurwesens  und  dessen  Halfswissenscbaften.  Daran 
scbliessen  sich  Tabellen  des  Cubikinhaltes  runder  Hölzer,  Eisen- 
tabellen,  ein  Verzeichniss  der  Baubeamten  Deutschlands,  sowie 
des  Lcbrcrpersonals  an  den  deutschen  technischen  Hochschulen, 
der  deutschen  Eisenbahnen  und  der  zum  Verbände  deutscher 
Architekten-  und  Ingenieur -Vereine  gehörigen  Vereine  nnd 
endlich  ein  alphabetisches  Namenregister.  Die  Ansstattung  des 
Kalenders  ist  wie  sonst  eine  sehr  sorgftlltige.  H. 

Kaleudtr  (Ir  Veraessisgskuade  mit  astronomischen  Ephemeriden 
fOr  das  Jahr  1876.  3.  Jahrgang.  Heransgegeben  von  Dr. 

W.  Jordan,  Professor  der  Vermessungskunde  am  Gr.  Poly- 
technikum zu  Karlsruhe.  Stuttgart  1875.  Verlag  von  K. 
Wittmer.  geh.  3 Mark  geb.  3 Mark  60  Pf. 

Dieser  Kalender  erschien  fÖr  1874  nnd  1875  unter  dem 
Titel  «Deutscher  Geometer-Kalender»;  der  neue  Titel  entspricht 
dem  Inhalte  besser. 

Die  astronomischen  Ephemeriden  sind  dem  Berliner  astro- 
nomischen Jabrhuche  entnommen.  Ausserdem  enthält  dieser 
Kalender  wie  in  den  frohem  Jahrgängen : Mathematische  Tafeln, 
Himmelserscheinungen,  Maassvergleichung,  Mathematik,  praktische 
Geometrie,  höhere  Geodäsie,  Methode  der  kleinsten  Quadrate, 
Physik,  die  WasserfObrung  von  Canälen  nnd  Flüssen,  praktische 
Astronomie,  die  Verfinsterung  der  Jupitertrabanten,  graphische 
Coordinaten  und  Literatur  Ober  Vermessnngswesen. 

Ausserdem  ist  sehr  anzuerkennen,  dass  auf  di«  Richtigkeit 
des  Satzes,  namentlich  der  Zablentafeln  die  grösste  Sorgfalt  ver- 
wandt wurde.  U. 
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EUeibihi-fifOKrapkle.  Eine  Dantellnng  des  modernen  Welt- 
verkehrs mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Eisenbahnen. 
Von  Dr.  Max  Ilausbofer,  Professor  der  polytechnischen 
Schule  zu  Mönchen.  Stuttgart  1875.  Verlag  von  Jul.  Mayer. 

Das  vorliegende  Werk  verfolgt  den  Zweck,  dem  Elsenbahu- 
nnd  Postbeamten,  dem  Techniker,  dem  Kanfniann  und  dem 
Capitalisten  eine  ganz  gedrftngtc  Darstellung  der  modernen  Welt- 
verkehrswerkzenge  und  ihrer  commcrziellen  Bedeutung  zu  liefern. 
Der  Verfasser  behandelt  den  Stoff  in  2 Abthcilungcn.  In  der 
ersten  bespricht  er  1.  Wesen,  Aufgaben  und  Mittel  des  Ver- 
kehrs, 2.  die  GegenstAnde  des  Transportverkebrs.  3.  die  Methode 
der  Betrachtung  des  Verkehrs  und  4.  die  Fonnen  dos  heutigen 
Weltverkehrs.  In  der  zweiten  Abtheilung  wird  die  eigentliche 
Eisenbalingeographie  der  einzelnen  Länder  abgehandolt.  Der 
Verfasser  hat  sich  nicht  nur  auf  die  Angabe  von  Ortsnamen 
and  Kilomctenablen  beschränkt,  sondern  — wenn  auch  nur  in 
ganz  kurzen  Zogen  and  nur  bei  den  wichtigeren  Eisenbahn-  und 
Dampferlinien  — die  bandel^eographische  Bedeutung  cbaracteri- 
sirt.  Die  Darstellung  ist  klar  and  recht  übersichtlich,  nament- 
lich sind  die  Parthien  des  wirthscbaftlichen  Gebietes  in  der 
ersten  Abtheilung  vorzüglich  bearbeitet,  schwächer  dagegen  die 
Fragen  technischer  Natur.  — Wenn  in  der  zweiten  Abtheilung 
manche  selbst  grossere  in  den  letzten  Jahren  ausgefUhrte  Bahnen 
nicht  aufgeführt  sind,  so  liegt  dies  in  dem  steten  und  ungemein 
raschen  Anwachsen  des  thatsächlichen  Stoffes,  der  dem  Buche 
zn  Grande  liegt  und  ist  zu  wünschen,  dass  von  dem  Buche  alle 
paar  Jahre  eine  neue  Ansgal«  erscheint  und  die  neu  entstandenen 
Verkehrswege  gewissenhaft  nochgetragen  werden. 

De  Water-Locemotlef.  Eene  nederlandsche  Uitvinding  betreffende 
het  Vervoer  te  Water  met  gclgke  Snelheid  als  op  de  Spoor- 
wegen  door  A.  Uuet,  Ingenieur,  Leeraar  aan  de  Polytech- 
nische School.  Tes  Gravenhoge  1875.  By  Gebr.  J.  und  II. 
Van  Langenhuysen,  gr.  8,  geh.  94  Seiten. 

Im  Organ  1878,  S.  86  besprachen  wir  diese  originelle, 
bis  jetzt  aber  noch  nicht  ansgeführte  Idee  ausführlich.  Die 
vorliegende  Broschüre  enthält  eine  Zusanimcnstellnng  der  im 
Allgemeinen  sehr  günstigen  Urlhcile  der  in-  und  ausländischen 
l’resse  über  diese  Erfindung  und  die  in  verschiedenen  Ländern 
naebgesnehten  Patente. 

Basdbach  der  allgemeinen  und  besonderen  Bedingnlsse  für 
Leistungen  und  Lieferungen  im  Eisenbahnwesen.  Von  Emil 
Tilp,  Oberinspector  der  lYanz-Josef-Bahn  in  Wien.  2—6. 
Heft.  Lex.  8.  Wien,  Lehmann  & WentzeL  Jedes  Heft  2 Mark. 

Nachdem  dieses  sehr  beachtenswertbe  Werk  nun  vollständig 
erschienen  ist,  können  wir  da.sselbc  allen  Eisenbabnbau-  und 
Betriebs-Ingenieuren  bestens  empfehlen ; dasselbe  umfasst  in  den 
vorliegenden  2. — 6.  Lieferungen  namentlich  den  Eisenbahn-Ober- 
bau, Oberbauwerkzeug , Gegenstände  für  Ausrüstung  der  Bahn 
und  Gebäude,  Telegraphen  und  electrische  Leitungen,  Verbranchs- 
stoffe, Reserven,  Fahrbctriebsmittel,  Werkstätten-  nnd  Heizhaus- 
Ansr  Ostung. 

Es  werden  hier  Ober  alle  möglichen  im  Eisenbahn-Bau  und 
Betriebe  vorkommeiiden  Lieferungen  musterhafte  Bedingnisshefte 
mit  einer  grossen  Zahl  sehr  worthvoller  praktischer  Bemerkungen 
mitgethoilt,  die  vielen  Eisenbahn-Technikern  und  Directionen 
sehr  willkommen  sein  werden  und  für  alle  möglichen  Fälle  von 
Neu-  nnd  Unterbaltungsbanten,  der  Beschaffung  von  Roll-  und 


anderem  Betriebsmaterial,  sowie  von  Werkstätte-  nnd  Ileizbaus- 
einrichtnng  sehr  wichtige  Anhaltspunkte  gewähren.  Dies  Buch 
sollte  daher  auf  keinem  technischen  und  Directionsbureau  der 
Eisenbahnen  fehlen. 

Haadbatb  der  LeUlaagsfiblgkeit  der  geumatei  lodaslrie  der 

Kleinstaaten  Norddeutschlands,  der  süddeutschen  Länder  und 
Elsass-Lothringens.  I.  Serie.  Eisen-  und  Metall-Industrie, 
Bergbau-  und  ilQttenbetricb.  Leipzig,  Verlag  von  lierm. 
WOlfert's  Bucbliandl.  kl.  4. 

Diese  vorliegende  Serin  ist  eine  Separat-Ausgabe  aus 
Bd.  II.  von  Sandler's  Handbuch  der  Leistungsfäliigkeit  der  ge- 
summten Industrie  der  Kleinstaaten  Norddeutschlands,  der  süd- 
duutschen  Länder,  Elsass-Lothringens  nnd  der  Sitbweiz.  Es 
werden  die  genauen  Firmen  der  Maschinen-,  Locomotiv-  und 
Waggonfabriken,  Berg-  nnd  Hüttenwerke  in  den  einzelnen 
Ländern  nach  Kreisen  und  Städten  geordnet  mitgethoilt  unter 
Beifügung  von  geschichtlichen  Notizen  Ober  GrOndang,  Actieu- 
Capital,  Leistungsfähigkeit  in  den  verschiedenen  Geschäften, 
Zahl  der  Arbeiter  etc. , und  dürften  diese  wie  cs  scheint  sehr 
zuverlässigen  Notizen  Vielen  sehr  erwünscht  sein. 

Theorie  and  Pratli  des  Eisenbahnwesens.  Ein  I«itfadcn  für 
Eisenbahnbeamtc  zur  Vorbereitung  auf  die  Prüfungen  zum 
Subalternen  im  inuern  wie  im  ExiKditions-  und  Stationsdienst. 
Von  Dr.  phil.  W.  F.  Carl  Schmeidler,  kgl.  Eisenbabn- 
Secretair.  Breslau  1875.  Marusebke  ik  Berendt.  kl.  8.  geh.  62  S. 

ln  der  vorliegenden  Broschüre  theilt  der  durch  seine  Ge- 
schichte des  deutschen  Eisenbahnwesens  (vergl.  Organ  1873  pag. 
128)  bekannte  Verfasser  sowohl  ülmr  die  Geschichte  des  Eisen- 
bahnwesiuis,  als  über  die  Anlage  und  Unterhaltung,  Organisation, 
Btdrieb,  Vereine  und  Verbätide  das  Nöthigste  mit,  um  angehenden 
Eisenbahubeamten  einen  Leitfaden  für  die  Vorbereitung  zu  den 
Prüfungen  in  die  Hand  zu  geben,  welche  Prüfungen  in  neuerer 
Zeit  bei  den  preussischen  Staatsbahnen  und  den  unter  Staats- 
verwaltung stehenden  Ptivatbahnen  für  die  Secretaire  II.  und  I. 
Classe  vorgeschrieben  sind  und  nach  deren  zufriedenstellender 
Absolvirung  ihnen  die  ersten  Expedientcn-Stellen  in  der  Eisen- 
babu-Verwaltung  zugänglich  gemacht  werduu.  Es  wird  daher 
dieses  Büchelchen  den  Inftreffcnden  Beamten  ein  willkommener 
Rathgeber  sein  und  können  wir  dasselbe  bestens  empfehlen.  E. 

Die  Berethnnng  des  Tragebalkens  mit  eoneenlrirter  Verkehrslasl 

von  G.  Asimont,  Profes-sor  an  der  kgl.  polytechnischen 
Schule  zu  München.  Mit  22  Holzschnitten,  2 Tabellen  und 
2 litliogr.  Tafeln.  (Separatabdruck  aus  der  Zeitschrift  des 
Bayerischen  Architecten-  und  Ingenieur  - Vereins.  München 
! 1876.  Theod.  .\ckermann,  gr.  8,  geh.  51  Seit.  2 M.  80  Pf. 

An  Stelle  der  gewöhnlichen  Berechnung  des  Tragcbalkens, 

! wobei  man  die  Vcrkehrslast  in  eine  gleichmässig  vcrtheilte  Be- 
lastung umsetzt,  schlägt  der  Verfasser  die  Berechnung  der 
statischen  Maximal-Effecte  unter  wechselnder  Stellung  einer  ge- 
gebenen Lastenreiho,  mit  der  Absicht  vor,  womöglich  eine  haud- 
same  aber  genaue  Ruebnungs-Methodo  mit  Lasten-Ac<|uivalooten 
anftufinden.  Für  die  einfachen  Fachwerkc  ergeben  sich  dabei 
äusserst  einfache  Gleichungen,  die  mehrfachen  Fachwerkc,  dio 
jedoch  hier  noch  nicht  behandelt  werden,  erfordern  ziemlich 
complicirtc  Rechnungen. 

Diese  verdienstvolle  Arbeit  verdient  sehr  der  Beachtung. 

E. 
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Toi  dri  Mherea  Uidea  dM  i 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

Bood  Itl — IX.  nod  XI— XTIII.  BOfh  zn  babrn  aad  zasatanea- 
craoaiiiFa  zaa  eraiulfica  Prelw  voa  H.  50.  — (Ladaaprela: 
*•  **3.  — ) darrh  Jede  BarhbaadlaaK  za  beziebea,  wibread  f8r 
itaelae  Blade  der  aeilberife  Preis  beslebea  bleib«. 

Ber  Torraih  aa  eaapletea  Ezeaplarea  der  geaaaalea  Blade 
W aefcr  Kerlai«. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlage  in  Wiesbaden. 

8<H>l)en  crschieo; 

Die  Brücken  der  Gegenwart. 

Herauagepeben  von 

Dr.  F.  Heinzcrling, 

K.  Banrath  nnd  Professor  an  d.  K.  Rheinisch-Westphlliscben 
Polytechniechen  Schule  zn  Aachen. 

8.  Abth. : Hölzerne  Bröcken  und  Lehrgerüste. 

Mit  S Uthogr.  Tafeln  in  gr.  Dnppclfnlio  und  12  Bogon  Text  mit  63  I 
Holzsrhnitleii.  Preis  10  Mark.  | 

Von  obigem  Werke  sind  bisher  folgende  liicfeningcn  erschienen:  j 

Erste  Abtheilnng:  Eiserne  Brücken. 


Im  Verlage  von  B.  Saertner  in  Barlin  erschien  soeben; 

Die  Locomotiven. 

Eine 

Sammlnng  aiisgofü  hrter  Zeichnungen 

mit 

beschreibendem  Text 

zur  Benutzung  im  Constructions-Saal  und  in  terbnischen  Lehranstalten 
nach  zuverlässigen  Quellen  bearbeitet 
von 

Carl  Schaltenbrand, 

Ingenieur  in  Berlin. 

Lieferung  3 Siibscriptionspreis  8 Mark. 

Vollständig  in  4 Lieferungen  — jede  aus  einem  lieft  Text  von  5-6 
Bogen  in  gr.  8.  mit  zahlreichen  linlzscbnillen  und  einem  lieft  Kupfer- 
tafeln von  10  Blatt  in  (^er-Kolio  bestehend  — zum  Snbaeripbona- 
preise  von  ä 8 Mark.  Hach  Ausgabe  der  4.  (leUten)  Uefernag 
tritt  ein  woaentlieh  erhShter  Ladenpreia  eia 

In  C.  W.  Kreidel'a  Verlag  in  Wiesbaden  erschien: 
Lehrbuch 
der 

Mechanischen  Technologie. 

Von 


Brft  1 : SiMme  Badkea-Brilekan  mit  Tollen  Wandungen.  Preis  6 M. 
Heft  2:  Biaeroe  Balken-Brücken  mit  parallelen  Onrien  nnd  ge- 
gliedarton  Wandnngea  Preis  8 Mark  40. 

Zweite  Abtheilnng:  Steinerne  Brücken. 

Heft  1 : Dnrehliase,  VUdnote  nnd  kleine  Brücken.  Preis  10  Mark. 
Die  ^Wiener  Banaeitnog“  l>ezeichnet  vorstehendes  Werk  in 

seinem  Fortsebreiten  als  eine  „eminent  fachmännische 
Leistong". 

Zu  bncieben  durch  alle  Buchhandlungen,  sowie  direkt  von  der 
lazeneichnetcn. 

J.  A.  Mayer  in  Aachen,  | 

Polvtechnische  Verlags-  und  Sortiments-Buchhandlung. 

.Vlleii  Techuikcrii,  Architekten  und 
Babnbeamten 

empfehlen  ORELI.  Ft'SSLI  A Co.  in  ZÜRICH  hiermit  angelegentlich 
die  in  ihrem  Verlage  ersebeiuende  Wochenschrift 

DIE  EISENBAHN  ^ 


.AU-nneniontsitreis  pro  Band  oder  SemaMer  10  Mark 

welchr  mit  dem  Jahre  1876  ilen  IV.  Band  beginnt  und  als  in  ilirer 
Art  rinzige  technische  Zeitschrift  betrachtet  werden  darf.  Die  bisherige 
Uarhboiligkeit  der  „Elsenliahn*  wird  künftig  noch  wesentlich  vermehrt 
ww4fti.  noi-hdem  sie  nicht  blos  von  den  Scnweizerisidieii  Hahnver- 
wahangen  als  Fseiijoumal  benutzt  uud  geiioileii  wird,  sondern  auch  ; 
OrzM  de*  Schweizer.  Ingenieur,  u.  Arcliitecten-Voreines  sowie  j 
de.  Vereiiw  ehemal.  Stndirender  des  eidgen.  Polytechnikums  : 
Chorden  ist.  Ks  wenlcn  somit  ausser  den  (iebieten  des  (iesaromt-  j 
Küenhabnwesens  (Eisenlialinitau  uml  MasoliinenHOsen,  lletrieh  und  1 
Verkehr.  UerbtsverhAltnisse.  Fin.anzio1les  und  Statistik)  auch  jene  ilcs  j 
Speeiellen  Bauwesens  und  der  Technik  iiu  Allgemeinen  in  nns»-rcr 
f^zenen.  durch  vorzQglicho  Ausstattung  sich  anszeichnenden  Wochen- 
arkrift  vertreten  sein.  Dabei  sollen  nicht  ausschliesslich  schweizerische  | 
Verhältnisse,  sondern,  sownt  von  allgemeiner  Wichtigkeit,  auch  die  i 
Fortschritte  und  Erfahrungen  auf  dem  Kisenhabn-,  dem  Bau-  und  all- 
rnseinen  teehnisehen  flehietc  aller  civilisirUm  i.ätidor  mitgetlicill  werden. 
Ihr  .Eisenliobn"  wird  dadiirrh  auch  im  Auslände,  wo  sie  sicli  schon 
is  erftwulirh.ter  Weise  eingebürgert  hat,  für  alle  technischen  Kreise 
rin  fast  unentbehrliches  Fachorgan  writlen. 

PrulH-nummern  liefert  jede  Btirhbandlung,  auf  directes 
hankirtes  Verlangen  auch  der  Verleger  gratis  und  franco.  Abunne-  | 
■entM  Termittelt  jede  Buchhandlung,  wie  auch  sämmtliclio  Postan- 
Balien.  — Annoncen  ä 25  Pf.  per  Zeile  änden  weiteste  Verbreitung.  . 


£.  Hoyer, 

rrtifpiJkor  am  rolyt*cbDilraia  za  X6n«?h«a. 

Mit  zahlreichen  Ahbildungen. 

Erste  nnd  zweite  Lieferung.  IVeiz:  M.  2,40. 

Die  III/V.  Lieferung  wird  im  April  und  der  Schluss,  Lieferung 
XT/VIII.,  winl  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  crschcioen. 

Durch  alle  Bnehhandlnngon,  auch  zur  Ansicht,  zu  beziehen. 

Verlag  v.  U.  F.  Voigt  in  Weimar. 

Der 

Pührer  des  Technikers 

zn  den  wichtigsten  Kesnltaten  der  Mathematik, 
.Aleehanik,  Maschinentechnik  nnd  Technologie. 


Für  den  praktischen  Gebrauch  des  Maschinenbauers,  Ingenieurs, 
Fabrikantco  und  Uewerbtreibenden  bearbeitet  von 

Ingenieur  Fr.  Nenmann. 

Fünfte  verbesserte  Auflage. 

Mit  10  Tafeln  and  90  eingedruckten  Ilulzschnilten. 

1876.  gr.  12.  Geh.  7 Mrk.  60  Pfge.  VorriUhlg  in  allen  Bach- 
handlangen. 

C.  W.  KreldcPs  Verlag  ln  Wiesbaden. 

Der  Portland -Gement 

and 

seine  Fabrikalion 

für  Bauhandwerkor , Fabrikanten  etc. 

TOD 

H.  Klone, 

K^nifl.  IVroM.  Bta*  and  Brtrlebe-lBfptKlor. 

S«".  Geheftet.  Preis  1 Mark  00  Pf. 

In  kurzgefasster  Darstellung  gibt  die  hauptsächlich  für  den  prak- 
tischen Kauteehniker  ls:8limmto  Schrift  eine  Ueliersicht  der  gegen- 
wärtigen Auschamingen  und  Erfohmogmi  über  die  Bedingungen  der 
Portfund.(Vment-Bereitnng,  ülier  die  Darstellungsweiso,  ül>er  die 
Kigeiisehafteii  des  Portlnnd-Cemcnt.s,  über  die  an  ihn  zu  stellen- 
den Anforderungen  un<l  die  Kennzeichen  guten  nnd  selileebten 
Materials.  .Als  Anhang  folgt  ein  üels'rl>lirk  ülier  die  schätzenswertben 
Verhandlungen,  die  in  den  Jahren  186.5  und  1871  in  der  , Institution 
uf  Civil-Engiiiwrs“  über  den  Portland- Cement  gepflogen  wurden. 
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Supplemeiitbäiide  zum  Organ  für  Eisenbahnwesen. 

Twhniker 


Erster  Snpplementband : Fortschritte  der  Technik 
des  deutschen  Eisenbahnwesens  in  den  letz- 
ten 8 Jahren.  Nacli  den  Erftel>nis»en  der  am  1 1.  bis  IG. 
September  lliß.')  in  I)rc*<li'n  ab)felisll*‘iii'n  Techniker-Cotiferenz 
der  deiitsehen  Eisenbahn-Verwaltiinceii.  Quart.  Mit  18  Tafeln 
AbbildiinKen  und  Hnloehnilten.  l’reis  U Mark. 

Nachtrae:  tnm  I.  Suppleiiientbande:  Die  eisernen 
Brücken  Uber  16  Meter  Spannweite  auf  den 
Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltung:en.  Nachweise  über  ilereii  Constmction,  Pi- 
metislnnen.  (iewicbte.  Erprobung  etc.  Quart.  Geh.  I’reU  M.  I.tiO. 

Zweiter  Snpplenientband : Die  neuesten  Oberbau- 
Constructionen  der  dem  Vereine  deutscher 
Eisenbahn verwaltuD  gen  angehörenden  Eisen- 
bahnen. Nach  officiellen  Miltheilunjten  im  Aufträge  der 
technischen  Commission  de*Ven-in»  heransKertebon  von  E.  Hen- 
sin|;er  von  WaldeRg.  Quart.  Mit  08  Tafeln  AbbiblunKen 
in  Quart  und  16  Tafeln  in  Folio.  Zweite  umgearbcitete  und 
vermehrte  Aullage.  l’reia  M.  12.  — 

Nachtrag  znm  II.  Supplementbande,  1.  Auflage:  ent- 
haltend sünimllirhe  Tafeln,  welche  in  die  zweite  Auflage  neu 
aufgetioinmen  worden  sind.  Mit  84  lithngr.  Tafeln  Zeichnungen 
in  Quart  mit  13  Tafeln  in  Folio.  Preis  M.  7.  20. 

Dritter  Suppleinentband : Fortschritte  der  Technik 
des  deutschen  Eisenbahnwesens  in  den  letz- 
ten Jahren.  II.  .\btheilung.  Nach  den  Flrgcbnisson  der 


F.iidc  Septemlicr  1868  zu  München  abgehallenen 
Conferenz  der  deutschen  Kiscnluüin -Verwaltungen.  Ileraugge- 
geben  im  .\uftragc  der  technischen  Commission  de,s  Vi'reins  von 
K.  Ileiisinger  von  Waldegg.  Hoch-Quart.  Mit  30  Tafeln 
Abbildungen  und  llolzscbniiten.  l’reis  M.  16.  — 

Anhang  znni  III.  SupplcmcnthMiiic:  Skizzen  und 
Hauptdimensionen  derLocomotlven  nach  ver- 
schiedenen Systemen,  welche  in  den  letzten  ftinf 
Jahren  von  den  deutschen  Vereinsbahnen  beschafft  worden 
sind.  Nach  den  Ergebnissen  der  Ende  September  1‘8>8  in  Mün- 
chen ahgehaltcnen  Techniker- Versammlung  der  deutschen  Kisen- 
bahn-Verwaltnngen.  HemuigegelK>n  im  Aufträge  der  technischen 
Commission  des  Vereins  von  E.  Heusingcr  von  Waldegg. 
Mit  24  Tafi'ln  Abbildungen.  Zweite  Auflage.  Preis  M.  9. 

Vierter  Snpplementband;  Sammlung  bewährter 
Bahnhofs  - Grundrisse  von  den  Bahnen  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
Im  Aufträge  der  technischen  Commission  ilea  Vereins  heraua- 
gegclK-n  von  E.  Ilcusinger  von  Waldegg.  Quart.  Mit 
86  Tafeln  Abbildungen.  Preis  M.  12-  — 

Fünfter  Supplementhand : Fortschritte  der  Technik 
des  deutschen  Eisenbahnwesens  in  den  letz- 
ten Jahren,  m.  Abtheilung.  Nach  den  Ergebniaaen 
der  am  14.  und  I. 8.  .Septemlicr  1874  in  IJiisseldorf  abgehaltcneu 
Techniker- Versammlung  des  Vereins  deutscher  F.ist-iiliahn-yer- 
waltungen  ftedigirt  von  der  techniacben  Commission  des  Vereins. 
Quart,  (iehcfteu  Mit  4 Tafeln.  Preis  M.  8.  — 


C.  AV.  Kreidel'H  Verlag:  in  M'ieshaden. 


“STUMMER’S  INGENIEUR” 

Internationales  Organ 

für  das  Gesammtgebiet  des  technischen  Wissens,  und  Repertorium  der 
bervorragenilsten  ausländischen  Fachjoiirnale. 

Herausgeber  und  Revlacteur ; JOSEPH  von  STüMMER-TBAUIfFELS. 

Druck  und  V'erlag  von  CABL  FBOHME  in  Wien. 

“STl.’MMEIfS  INUENIEI'R"  ist  die  einzige  illustrirtc  deutsche 
technische  Wochenschrift,  welclie  alle  neuesten  und  wissenschaftlich 
interessanten  Krscheinun^n  auf  sammtlichen  Gebieten  der  Industrie 
enthiUt.  Da»  Blatt  crscheiut  wöchentlich  in  der  Stärke  von  2 —3  Bugen 
gr.  48,  enthält  zahlreiche,  prachtvoll  und  corrcct  ausgefiihrtc  Illusta- 
tionen  und  ist  durch  seine  intimen  Beziehungen  zu  den  hervorragend- 
sten ausländischen  F'achschriften  in  der  I>age.  die  neuesten  technischen 
und  wissenschaftlichen  Miltlieilun^n  aus  allen  iJindeni  früher  als 
andere  derartige  deutsche  Zcitschnften  bringen  zu  können. 

Alle  dem  lllatto  seitens  seiner  Abonnenten  zugehenden  Mittbeiliin- 
gen  über  neue  Erfindungen  oder  Fahricate  finden  kostenfreie  .Aufnahme; 
gediegene,  in  den  Rahmen  des  Blattes  passende  .Atifsiltzo  werden  iK-stens 
honorirl.  — Bei  dergrosst'ii  Verbreitung  von  “STUMMEICS INGENIEITI” 
in  industriellen  und  gewerblichen  n^reisen  aller  Branchen,  ist  dieses 
Blatt  auch  eines  der  wirksamsten  Insertions  - Organe  und  werden  In- 
serate für  dasselbe  billigst  berechnet. 

Abonnemeiitsi-Prelae: 

Ganzj.  fl.  20  = 40  Mk.,  halhj.  fl.  10=20  Mk.  — Bestellungen  Olior- 
nehmen  sämmtliche  Buchhandlungen,  alle  Postämter,  sowie  direct  die 
Administration  des  Blattes,  Wien,  II.  Glockengasse  2. 


I A’erlag  v.  B.  F.  Viiißt  in  Weimar. 

I Der 

I Werkzeug-Fabrikant 

I — 

Kin  Hand-  und  llUlf^bnch  für  Wrrknieitttor,  Fabrikanten  und 
Fabrikbesitzer, 

enthaltend  eine  |Kipuläre  Darstellung  derjenigen  Grundsätze,  welche 
hei  der  Construction  der  Werkzeuge  und  der  einfachem  Werkzeug- 
; mascliinen  ins  Auge  zu  fassen  sind;  eine  Anleitung  z.u  Gewichwlic- 
stimmniigen  von  .Slabeisen,  Blechen  und  fertigen  Fabrikaten;  eine  Be- 
schreibung neuerer  und  liewährter  Schiniedemaschincn.  Gebläse,  Ven- 
tilations-Vorrichtungen zur  Reinigung  von  Fahrikräumen,  und  emllich 
eine  Hinweisung  auf  die  Bereitung  und  Eiuensehafteii  der  vcrschiolcnen 
Eisen-  und  .Stahlarten,  sowie  auf  die  l).arstelluDg  des  hämmer-  oder 
Bchmicdbaren  Gusses. 

Bearbeitet 

von  R.  Rönnen  in  Remscheid. 

Nebst  Atlas  mit  312  Abbildnngvn  187.5.  gr.  8.  Goh.  7 Mark 
50  Pfgo.  Vorrüthig  in  allen  Hucbhandliingen. 

Die  Librairie  H.  ileorg,  Rne  do  Lyon  (>o  ä Lyon 
sucht  und  bittet  um  Offerten; 

1 Organ  f.  d.  Fortschritte  d.  Eisenbahnwesens 
Jahrg.  1864  nnd  1867. 


In  C.  W,  Kieiders  Verlag  in  Wiesbaden  erschien  und  ist  durch  jede  Oaclihnndlung  nnd  Postanstalt  zu  beziehen: 

Sach-  und  Autoren-Register 
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fllr  die 

Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technisclier  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Kisenbaliu- Venraltungen. 

Uerausgegeben  von 

K.  Heusiniger  von  H’nldejKir- 

Jahrgang  1864—1873  oder  Nene  Folge  Band  I — X und  den  Supplementbänden  I— IV.  Preis  4 Mark. 

Di«er  Kegisterband  wird  allen  Besitzern  des  „Organs"  unenthelirlich  »ein,  da  durch  denselben  der  reiche  Inhalt  dieser  16  Bände 
in  abersichtlicher  AVoise  zusammengestellt  und  dessen  Benutzung  wesentlich  erleichtert  wird. 
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für  die 

FOBTSGHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

OrgaB  des  Vereins  dentscfaer  Eisenbahn-Verwaltnngen. 

Sew  Felge  XIII.  Baad.  3.  Heft.  1876. 


Beschreibung  der  Schiebebühne  mit  Seilbetrieb. 

Miigetheilt  vom  Obermaschincnmeister  f.  Leonluurdi  in  Xipp«s  bei  Köln. 
(Hierin  Kig.  1-8  auf  Taf.  VII.) 


Die  Rbeiniscbc  Eisenbahn  ist  in  der  günstigen  Lage,  dass 
Bcb  ihr  IlauptTerkebr  im  Centmm  — ihrer  nabe  gleich  langen 
6 Linien,  d.  h.  in  Köln  — concentrirt ; sie  war  daher  von 
wiba  daraof  hingewiesen,  daselbst  oder  in  nnmittclbarer  Nahe 
eine  Central- ^York8tatte  anzniegen;  in  nenester  Zeit  ist  noch 
im  Centmm  des  Koblenrerkebrs,  in  Speldorf,  eine  grössere  Werk- 
«Ute  aosgeftahrt  worden. 

Die  Ontralwerkstaue  ist  getrennt  in  Werkstätten  fQr  Loco- 
Botiren  und  Wagen.  Letztere  amfasst  eine  grosse  Schmiede, 
Hse  Dreherei  and  einen  circa  8 Morgen  grossen  bedeckten 
Raun,  welcher  Holzbearbeitung,  Deckenre|iaratur , Klempnerei 
und  eine  grosse  Wagenreporatnr  enthalt. 

Die  Abmesenngen  dieses  Raumes  sind  darauf  basirt,  dass 
die  Rheinische  Dahn  durchschnittlich  5^  Roparaturstand  *)  hat 
und  hiervon  circa  oder  circa  230  Wagen  im  bedeckten 
Kaum  nnterzubringen  sind  (die  Rheinische  Bahn  besitzt  circa 
12000  Göterwagen  und  circa  1000  Personen-,  Post-  und  Dienst- 
wagen). Mit  Hälfe  von  4 Schiebebohnen  ist  jener  Raum  so 
eingetbeilt,  dass  jeder  Wagen  direct  auf  einer  derselben  ohne 
VerKhiebuDg  anderer  Wagen  ein-  und  ausgobraebt  werden  kann, 
so  da»  jeder  fertige  Wagen  sofort  dem  Betrieb  zugOugig  ge- 
macht wird. 

Bei  der  grossen  Ausdehnung  des  Raumes  von  140X100 
Utter  im  Lichten  war  es  angezeigt,  eine  beschleunigte  Bewegung 

*)  Der  Re  parat  an  Und  ist  abhingig  von  der  Art  des  Betriebes. 
Köe  Rahn,  welche  eine  einzige  durchgehende  .Strecke  mit  geringen 
Sieigaogeo  und  wenig  oder  gar  keine  Abzweigung  bat,  und  welcher 
u eineni  Ende  Guter  zugefuhrt  wenicn,  die  sie  am  anderen  Ende 
riedrr  abgiebt,  muss  die  geringsten  Untcrballungskosten  halsm.  — 
Line  Rahn,  welche  mässigo  Steigungen  und  überwiegend  Guter  zu 
traafportiren  hat,  die  per  Krahn  oiler  mit  der  Hand  aus-  und  einge- 
liden  «.-nlen,  wie  Ballen,  Kasscr,  Kisten  und  Stücke,  kann  nur  massige 
Reparaturkosten  haben;  hingegen  erfordert  eine  Bahn  mit  starken 
Steigungen,  vielen  Abzweigungen  und  mit  zahlreichen  Ladestellen  für 
Rohprodukte,  Kohlen,  Erze,  Roheisen,  Steine  ii.  s.  w.,  die  oft  von 
bihen  loidebübm'n  berabgestOrzt  werden,  wesentlich  höheren  Kepa- 
rat  Urständ. 


j der  Schiel>ebOhnen  zu  beschaffen  und  hat  der  Unterzeichnete 
' dos  Priucip  der  Ramsbottom'sclien  Krahnen  zu  dieser  Be- 
wegung benutzt,  indem  je  2 Schiebehöhnen  durch  ein  Seil  ohne 
I Ende  bewegt  werden. 

Das  Treiben  geschieht  durch  die  Betriebs- Dampfmaschine 
für  den  HoUbearb<dtangsraum  und  macht  eine,  durch  die  Oert- 
lichkeit  bedingte,  zum  Tbeil  nnterirdisebe , ziemlich  kostspielige 
Fortleitung  der  Kraft  nöthig. 

Die  Bahnen  haben  keine  Versenkung ; (nur  die  4 T -förmigen 
LangstrOger  derselben  laufen  in  schmalen  Kanälen)  und  sind 
nach  einer  Seite  zur  Aufnahme  der  Mechanismen  verlängert. 
Die  I.>anfrader  slad  mit  durchgehenden  zusammeogekuppelton 
Achsen  versehen.  Der  Mechanismus  gestattet  sowohl  eine  jede 
Bohne,  unabhängig  von  der  andern,  dio  durch  dasselbe  Seil  mit 
bewegt  wird,  vor-  und  rackwOrts  zu  fahren,  als  auch  Wagen 
auf  die  Bahne  zu  ziehen  und  solche  von  derselben  fortzubringen. 

Das  Seil  ohne  Ende  von  lö"™  Durchmesser  passirt  drei 
Rollen  des  Mechanismus  mit  horizontalen  Achsen,  welche  in 
zwei  Blechschildern  gelagert  sind,  die  ihrerseits  auf  einer  Holse 
festsitzen,  die  sich  lose  auf  einer  Lanfachse  der  Bohne  dreht. 
Die  Naben  der  Rollen  A und  B sind  mit  keilförmigen  Rinnen 
versehen  und  können  mittelst  des  Handrades  C und  durch  die 
dio  Blecbschilde  fassenden  Hebel  gegen  das  Keilrad  D gepresst 
werden.  Die  KeilrOder  ermöglichen  eine  sehr  bedeulimde  Kraft- 
Obertragung  neben  sehr  gleichmOssiger  Abnutzung  und  sanftem 
Arbeiten;  das  Kad  D sitzt,  aus  zwei  Rodern  mit  gemeiu- 
scbaftlichcr  Nabe  bestehend , auf  einer  Achse  fest , die  ihre 
Hanptlager  in  zwei  I..agerböckün  6ndet,  welche  auf  den  ix'ideu 
mittleren  LOngstrSgern  der  Bahne  ninntirt  sind.  — Je  nachdem 
nun  die  Naben  der  Rollen  A oder  B mit  dem  Keilrade  D in 
Eingriff  gebracht  werden,  dreht  sich  dieses  Kad  nach  rechts 
oder  links.  Mit  dem  Keilrade  D auf  eiuer  Achse  sitzen  lose 
das  Zahnrad  F,  das  im  Eingriffe  ist  niH  einem  Zahnrade,  welches 
auf  der  festen  Kuppelung  der  I.oiufacbse  der  Buhne  aufgckeilt 
ist,  sowie  das  Zahnrad  E,  welches  in  ein  Zahnrad  greift,  das 
an  eine  Seiltrommel  angegossen  ist.  Beide  ZahnrOdehen  F und 

12 


Or^a  Ar  dt«  Fort*«hrtU«  4m  UMttbahnwMinn.  K«ao  Pole«  Xlll.  BaimI.  3.  Hofi  1B76. 
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E sind  mit  Frictionsknppelnngen  versehen,  welche  in  Keilen 
auf  derselben  Achse  verschiebbar  sind  nnd  deren  EiurOckung 
durch  das  Hondrädchen  G und  entsprechender  Hebelcombination 
geschieht.  Die  EinrQckungsvorrichtnng  ist  derart,  dass  stets 
eine  FrictionskupiM'lung  ausser  Eingriff  sein  mnss,  wenn  die 
andere  wirkt.  Ist  nun  die  Kuppelung  bei  F in  Wirksamkeit, 
so  bewegt  sich  die  Bohne  sor>  oder  rOckwllrts  und  ist  die 
Kuppelung  bei  E eingerttckt,  so  dreht  sich  die  Seillrommul. 
Auf  diese  wickelt  sich  das  Seil  zum  Herbeiholen  der  Wagen 
auf  die  Buhne  oder  zum  Fortschaffen  von  derselben.  Zu  erstcrem 
Zwecke  wird  ein  Haken,  welcher  am  Ende  des  Trommelseilcs  I 
’ 1 
fest  ist,  an  einen  von  den  Bohnen  entferntesten  Theil  des 

Wagens  z.  ß.  Buffer  oder  Fusstritt  gehakt,  dass<!lbe  geschieht 
auch  zu  letzteren  Zwecke,  nur  muss  hier  das  Seil,  bevor  es 
sieb  auf  die  Trommel  wickelt,  noch  eine  feste  SOule  possiron. 
Die  Leitrollen  M und  M,  dienen  zur  Führung  des  Seils  nach 
der  Seiltrommel. 

Damit  die  KeilrOder  nicht  zum  Bremsen  benutzt  werden, 
ist  sowohl  für  das  plötzliche  Anhalten  der  Bühne  ^der  Auslauf 
derselben  betrügt  5,1  Meter)  als  auch  für  das  Herbeiholon  der 
Wagen  eine  mit  Leder  ausgefUtterte  Bandbremse  angebracht,  welche 
nach  beiden  Drehnngssinnen  wirkt  und  mit  dem  Fasse  b<>dient  wird. 

Versuchsweise  ist  das  eine  Bühnenpaar  mit  einem  Baum- 
wollentreibseile und  das  ander«  mit  einem  solchen  aus  besten 
Manillalianf  versehen.  Um  eincsthcils  ein  Scheuem  der  Seile 
an  den  Quertr&gern  der  Bühne  zu  verhindern  nnd  um  Wagen  j 
Ober  die  SchicbcbObnen-Gleise,  also  auch  Ober  die  Seile  schieben  . 
zu  können,  ohne  dass  die  Spurkränze  der  Bäder  sie  treffen,  ! 
sind  die  Treibseile  40°“°  unter  Schienenoberkante  gelegt  nnd  ! 
bew^en  sich  in  Kanülen  über  Gleitstücke  von  der  Form  der 
Figur  8.  Dieselben  sind  von  Gusseisen;  aus  Hartgummi  her- 
gcstelltc  ähnlich  geformte  Unterlagen  haben  sich  nicht  bewährt. 

Wie  aus  der  Disposition  des  Seillaufes  ersichtlich,  passirt 
ein  Treibseil  4 Rollen  K mit  verticaler  Achse,  bei  denen  die  I 
Seilebene  40°“°  unter  Schienenoberkante  liegt.  Zum  Bebnfe  des  I 
Antriebes  und  des  Ansi>annens  ist  das  Seil  über  die  Schienen-  j 
Oberkante  gefobrt,  wozu  die  beiden  Rollen  0 mit  horizontalen 
Achsen  dienen.  Von  der  einen  Rolle  0 geht  das  Seil  Ober  die  [ 
Fbhmngsnille  P nach  der  Antriebscheibe  Q von  iSS.'i™“  Durch- 
messer, auf  deren  festgelagcrter  Achsi*,  welche  durch  die  Mauer 
geführt  ist,  die  feste  und  lose  Riemenscheibe  sitzen,  und  von  da 
nach  der  gleich  grossen  Spannrolle  R,  von  wo  es  über  die 
andere  Holle  0 wieder  unter  Schienenoberkante  znrückkehrt. 

Die  Achse  der  Spannrolle  R ist  in  einem  Rahmen  ge- 
lagert, der  anf  einem  Schlitten  gleitet,  welcher  aus  zwei  J-Trüger 
gebildet  ist,  die  durch  zwei  Console  an  der  Wand  fest  sind. 
Der  Rahmen  erhält  an  seinem  vorderen  Ende  eine  Oese  zum 
Befestigen  einer  Kette,  welche  über  zwei  Kettenrollcn  T geführt  j 
ist  und  ein  Gewicht  von  76  Kgr.  zum  Anspannen  des  Treib-  | 
seils  trügt.  ; 

Die  Bewegungsrichtung  des  Treibseilcs,  welches  sich  in 
seiner  ganzen  Länge  in  bedeckten  Räumen  bewegt,  ist  derart, 
dass  sich  das  Seil  von  der  Treibseilscheibc  aus  nach  der  Spann- 
vorrichtung  zu  bewegt. 

Die  Antrieb-  und  Spannvorrichtungen  sind  für  das  eine 
Bühneniiaar  in  der  Deckenreparatur  und  für  das  andere  Bühnen-  . 


! paar  in  dem  Holzbearbeitungsraum  an  den  Scheidewänden  dieser 
I Räume  von  dem  Wagenschnpi>on  montirt.  Die  Antriebsriemen- 
scheiben dagegen  befinden  sich  in  dem  Wagcnschuppcn,  damit 
dio  Leute,  welche  die  Bühnen  zu  bedienen  haben,  auch  das 
Ein-  und  AusrOcken  bandhab<>n  können. 

Zur  besseren  S<'honung  der  Seile  passiren  dieselben  hinter 
den  S|>aimrolleo  einen  Trichter  von  starkem  Leder,  welcher  mit 
einer  Mischung  von  Talg,  Wachs  und  Graphit  (Pottloh)  gefüllt  ist. 

Die  Geschwindigkeit  des  Treibseiles  betrügt  17  Meter  ivro 
Secunde,  wobei  die  Bühne  sich  mit  1 Meter  Geschwindigkeit 
bewegt  nnd  die  Geschwindigkeit  der  herbeizuholendcn  Wagen 
0,325  Meter  beträgt. 

Um  die  beladene  Bühne,  deren  Gesammtgewicht  G = 20000 
Kgr.  btUrägt,  aus  der  Ruhe  in  die  Geschwindigkeit  von  I Meter 
zu  bringen,  bedarf  es  einer  mechanischen  Arbeit  von 
Gv»  2(1000.12 
® “ sT  ~2 . 9,81  - 
P3=  1020  Meterkilogramm. 

Nach  Versuchen,  welche  die  Cöln-Mindener  Bahn  in  Dcutzer- 
feld  anstellte,  beträgt  der  Widerstand  einer  bi>la.steten  Bühne 
200  Kgr.  Die  Buhne  hat,  wenn  der  Bewegungsmechanisraus 
zu  wirken  aufbört,  noch  eine  lebendige  Kraft  von 
Mv2 

— - — = Ps  = 1020  Meterkilogramm 

und  sie  wird,  wenn  die  Bremse  nicht  gebandhabt  wird,  noch 
einen  so  weitep  Weg  machen,  dass  die  anf  diesem  Wege  Sj 
verrichtete  Widerstandsarbeit  gleich  jener  lebendigen  Kraft  ist. 

Widerstandsarbeit  = 200 . s,  = 1020.  Sj  = 6,1  Meter  be- 
trügt sonach  der  Auslauf  der  Bohne. 

Der  ganze  ßewegungsmeebanismus  incl.  der  Spann vorriebtnng 
ist  von  L.  Stuckenbolz  in  'Wetter  a.  d.  Ruhr  gut  ansge- 
fahrt.  Die  Schiebebohnen  sind  nach  einer  hier  seit  8 Jahren 
im  Betriebe  befindlichen  gebaut  worden. 

Die  ganze  Einrichtung  kann  auf  Grund  der  jetzt  mehr- 
monatlichen  Erfahrungen , namentlich  mit  Rücksicht  smf  dio 
schnelle  nnd  leichte  Handhabung  in  den  Fällen  empfohlen 
werden,  wo  das  Seil  sich  in  durchaus  bedecktem  Raume  be- 
wegt und  sei  hier  schliesslich  noch  erwähnt,  dass  2 Mann  zur 
abwechselnden  Bedienung  der  4 Schiebebohnen  ausreichen, 
während  bei  Handbetrieb,  wegen  der  geringen  zu  erzielenden 
Geschwindigkeit,  wenigstens  6 — 8 Mann  per  Schiebebühne  noth- 
wendig  geworden  wären. 

W'as  die  Kosten  der  Einrichtung  betrifft,  so  betrugen  die- 
selben fOr  jede  Schiebebühne  ezci.  Meebauismus  und  ohne  die 
Gleiseanlage  1400  Thlr.  oder  4200  Mark;  für  den  Bewegungs- 
mechanismns  für  ein  Seil  und  zwei  Schiebebohnen  incl.  Seil 
1850  Thlr.  oder  5550  Mark. 

Die  Kosten  der  Uebertragung  der  Kraft  von  der  Betriobs- 
maschine  nach  dem  Betriebsseil  sind  hicrlmi  nicht  einbegriffen, 
weil  dieselben  von  der  Oertlichkeit  abhängen. 

Ueber  die  Dauer  der  Seile  kann  noch  keine  bestimmte 
Angabe  gemacht  werden,  weil  die  Zeit  der  Benutzung  eine  zu 
kurze  und  bei  den  ersten  Versuchsfahrten  die  Seile  durch  später 
beseitigte  Mängel  in  den  Gleiseanlagen  anssergewöhnlich  ange- 
strengt worden  sind.  — Im  normalen  Zustande  dürfte  ein  solches 
circa  1 Jahr  ausreichen. 
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Bemerkungen  znr  Einf&hrnng  der  neuen  (400grädigen)  Kreisthellnug.  *) 

Vom  Ingenieur  Fr.  Kreator  in  Drünn. 


Die  alte  360grft(lige  Krcistbeilang  besitzt  die  von  ihren 
Tertbeidigem  als  Vortheil  gepriesene  EigcntbOmlichkeit,  dass  die 
Zahlen  360,  9>),  60  viele  Theiler  halien.  Leider  lasst  sich 
aber  in  der  Praxis  mit  di^r  löblichen  Eigenschaft  sehr  wenig 
■nfangen,  denn  man  kommt  stets  nur  ln  die  Lage,  deren 
Schattenseite,  nämlich  das  unQbersichtliche  und  umständliche 
Manipuliren  mit  znsammengesetzten  Zahlen  empfinden  zu  mOssen. 

Es  war  also  ganz  natOrlich,  dass  man  bei  EinfQhrung  des 
Dedmalsystems  in  Maass  und  Gewicht  anch  daran  dachte,  nach 
denselben  Grundsätzen  eine  handliche  und  Obersicbtlicbe  Kreis- 
eintheilang  zu  schaffen,  and  das  Kachslliegende  war,  denjenigen 
Tbeil  des  Kreises  innerhalb  dessen  die  trignnomischen  Linien 
ihre  Aenderungsperiodon  durchmacben,  nämlich  den  Qua- 
dranten als  Einheit  anzunehmen , und  seine  Theilc  in  Deci- 
inalien  aoszudrOcken. 

Wie  be<iuem  und  Obersicbtlich  erfolgt  aber  das  Ablesen, 
Addiren  und  Multipliciren  von  Winkeln , wenn  man  es  nur  mit 
Decimal brachen  zu  tbnn  bat. 

Der  einzige  halbwegs  plausible  Grund,  der  gegen  die  allge- 
meine Anwendbarkeit  der  ncacn  Krcistbcilnng  von  Seite  practischer 
Geometer  nnd  Ingenieure  bisher  geltend  gemacht  wurde,  ist  wohl 
der,  dass  diessbezOgliche  trigonometrische  Tabellen  noch  zu  wenig 
verbreitet  sind.**)  Ich  möchte  mir  darauf  die  Bemerkung  erlauben, 
dass,  für  die  BedOrfnisse  des  Ingenieurs  wenigstens,  eine  kleine 
Umrecbnungstafcl,  etwa  von  der  Form,  wie  ich  sie  im  Jahrgang 
IST 5 dieser  Zeitschrift,  S.  218  veröffentlicht  habe,  und  die  man 
leicht  im  Notizbnehe  bei  sich  fbbren  kann,  vollkommen  ausreiebt. 

Hat  man  einer  trigonometrischen  Berechnung  Winkel  zu 
Grunde  zu  legen,  welche  in  neuer  Tbeilung  gegeben  sind,  so 
braucht  man  sich  nur  der  kaum  nennenswerthon  MQhe  zu  unter- 
ziehen, dieselben  in  aller  Tbeilung  aoszudrOcken,  um  die  Be- 
rechnung mit  Hilfe  der  in  jedes  Technikers  Hand  betindlicben 
alteren  Tabellen  durchführen  zu  können.  Ebenso  gering  ist  die 
Mob«  der  Umrechnung,  wenn  in  altem  Maasse  gegebene  Winkel 
mittelst  eines  Instrumentes  neueren  Systems  in  die  Kator  über- 
tragen werden  sollen.  In  grosser  .iVnzahl  kommen  ja  derlei  Fälle  I 
dem  Ingenieur  Oberhaupt  nicht  vor,  und  die  verschwindend  ge-  j 
rüige  Vermehrung  der  Hausarbeit  wird  durch  die  erleichterte  Feld-  | 
arbeit  bei  Verwendung  der  neuen  Tbeilung  sicherlich  aufgewogen.  j 
Ich  will  nur  ein  Paar  häufig  vorkommende  Fälle  anführen,  j 
bei  denen  der  Vortheil  der  neuen  Kreiseintbeilung  sich  recht  ' 
aagniecheiclicb  zeigt.  , 

W’ie  umständlich  und  langweilig  ist  z.  B.  das  Berechnen  | 
der  Bogenlänge  zu  einem  in  alter  Theilung  ansgc-drückten  Centri-  | 
viskel.  Selbst  die  vollständigste,  300  Zahlen  enthaltende  Tabelle  | 
■uebt,  wenn  der  Winkel  Grade,  Minuten  nnd-Sccundcn  ent-  ! 
halt,  noch  das  Aufsachen  und  Addiren  dreier  Zahlen  nöthig  um  : 
die  Bogenlänge  fflr  den  Radius  Eins  zu  erhalt<'n.  Bei  der 
teuen  Kreistheilung  braucht  man  dazu  gar  keine  Tabelle,  denn 
man  hat  nur  einfach  die  Anzahl  Grade  des  Winkels  — einen 
Decimalbruch  — mit 

•)  Vcrgl.  Organ  1875  S.  218. 

**)  Es  exisliren  Solche  von  Borda.  Calict,  Laland,  Plausollcs  u.  A. 


arc  1# : 


: 0,015707963, 


200 

welche  Zahl  sich  leicht  im  Gedächtnisse  behalten  lässt,  zu 
multipliciren. 

In  Fällen  wo  man  viele  Winkel  abzulesen  und  sie  nachher 
aufzutragen  hat,  wie  beispielsweise  beim  Tachymotriren,  lunchtet 
der  Vorzug  der  üecimaltheilnng  wohl  sofort  ein,  da  man  nicht 
auf  zweierlei  Maass  — Grade  und  Minulen  — Acht  zu  geben 
braucht. 

Das  Gleiche  gilt  vom  Bogenabstecken  mittelst  des  Theo- 
doliths  nach  der  log.  Winkclmethode,  wo  noch  die  Bequemlich- 
keit beim  Addiren  der  Zuschlagswinkel  und  die  f.eichtigkeit  der 
Controle  der  Addition  in  Betracht  kommt.  Ausserdem  lässt 
sich  die  betreffende  Tabelle,  dem  praciischen  Bedürfnisse  des 
Ingenieurs  vollkommen  genügend,  auf  40  Zahlen  zusommen- 
drängen.  Fig.  20. 


Die  dem  Centriwinkel  ß entsprechende  Sehne  b lässt  sich 
wenn  R : b gross  ist,  gleich  dem  sie  übersponnenden  Bogen 
setzen  und  cs  ist 

X~Xß  - - - . 

b 


woraus  folgt: 


^ - 200 
a- V 

1 - 100  b 


0) 


= 81,8310. 


R 


(2) 


In  der  folgenden  Tabelle  ist  b = 10  gesetzt , weil  diese 
Sehnenlänge  am  häufigsten  Anwendung  findet  und  andere  Längen 
leicht  daraus  berechnet  werden  können.  Der  Tahellenwerth  des 
Zuscblagswinkels  ist  demnach 

318.310 


«10  = 


R 


(3) 


Für  jede  beliebige  Bogenlänge  = n ergiebt  sich  der 
Zuschlagswinkel  «a,  indem  man  den  zehnten  Theil  des 
Tabellen werthes  mit  n multiplicirt  oder 

«n  = ^ «10  X n (-l) 

z.  B.  für  R = 450"’  Bogenlänge  n = 62,5  ist 

«gj,j  = 0,07074  X 62,5  = 4<>42I25. 

12* 
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Die  Tabelle  kann  auch  zur  Bestimmang  der  Centriwinkel  ' 


von  Bügen  angewendet  werden,  weil  ja  ß = 2«  «t. 


R 

«10 

__ 

R 

rtjO 

R 

fl  IO 

R 

f»10 

60 

lUO 

mäsi 

200 

10.5916 

i 285 

1*1 169 

55 

507675 

110 

2«6937 

210 

1051.58 

' 290 

100976 

GO 

603052 

120 

2«6f)26 

2-20 

104169 

, 300 

1*0610 

65 

4»6971 

130 

2e41«.A 

2.30 

103640 

.320 

Oo;4947 

70 

4<>5t73 

140 

202736 

240 

10.32ii3 

310 

Ü09362 

75 

4°344l 

150 

2“1220 

2.50 

102732 

350 

80 

8i>97b9 

160 

109!SI4 

260 

112243 

.360 

• W642 

65 

3»744« 

170 

106724 

270 

10176;) 

380 

(>56377 

90 

3«5.3«6 

■ 180 

107684 

275 

1*1575 

400 

0079.56 

90 

190 

1067.53 

260 

1 

1013458 

450 

007074 

Wie  aus  Formel  (3)  hervorgebt,  ist  für  den  zulinrachen 
Radius  der  zehnte,  ftlr  den  hundertfachen  der  hundertste  Theil 
des  beir.  Tnhellenwerthes  fdr  «,q  zu  nehmen,  also  z.  B. 


für  R = 3500  ist  «,5  = 0,09095 
« R = 5000  ist  = 0,06366. 

Die  Einfachheit  der  Formel  lässt  übrigens 
erkennen,  dass  man  sich  auch  loicht  ohne  Ta- 
belle behelfen  könnte. 

Vielleicht  ist  es  mir  durch  vorstehende  Zeilen  gelangen, 
das  Vorurtheil  mancher  meiner  geehrten  Fachgenossen  gegen 
die  neue  Kreistheilung  und  die  gewiss  übertriebene  Meinung  von 
der  Nothwendigkeit  besonderer  ebenso  voluminöser  Ililfstafeln, 
wie  wir  sie  für  die  alte  Theitung  bereits  besitzen,  einigermaassen 
zu  erschüttern. 

Möchte  bald  die  Zeit  kommen , wo  auch  die  360  Grade 
des  Kreises  den  Weg  der  Klaftern,  Schuhe,  Zolle  und  Linien 
wandern,  bei  deren  Andenken  wir  uns  beute  wundern,  wie  man 
in  der  guten  alten  Zeit  so  viel  Scharfsinn  aufbieten  konnte,  um 
etwas  so  Unzweckmässiges  ins  Leben  zu  rufen. 


Ueber  die  Tilp’sche  Sicherbeitsrorrichtimg  gegen  das  Schlingern  von  Locomotive  and  Tender.*) 

Vom  Ingenieur  J.  Orossmann  in  Wien. 

(Hierzu  Fig.  t)  und 


Die  im  V.  Ilefto  1875  Seite  196  bis  201  dieser  Zeitschrift 
verOfTentlichto  Theorie  und  Beschreibung  der  Ti l)> 'sehen  Sicher- 
heitsvorriebtung  gegen  das  Schlingern  von  IxKomutivc  und  Tender 
leidet  an  dem  Fehler,  dass  einerseits  diu  aufgestellte  Theorie 
bezüglich  der  seitlichen  Verschiebung  der  Plateaumittel  mit  der 
Wirklichkeit  im  directen  Widerspruche  steht,  anderseits  für  diese 
Vorrichtung  bei  der  Fahrt  in  Cnrven  eine  Wirkungsweise  in 
Anspruch  genommen  wird,  welche  sie  in  Wirklichkeit  uicbt  be- 
sitzt. Der  Verfasser  hat  im  östem-ichischon  lugenieur-  und 
Architeetenvereine  zu  Wien  vor  einem  engeren  Kreise  von  Fach- 
genoasen diese  Umstände  zur  Sprache  gebracht  und  gestattet 
sich  nun,  nm  auch  weitere  Kreise  auf  diese  Umstünde  aufmerksam 
zu  machen,  jenen  Vortrag  hier  im  Kurzen  wieder  zu  geben: 
Der  Constructeur  der  Vorrichtung  stellt  als  Ik'dingung  für 
eine  rationelle  Construction  des  Apparates  den  Grundsatz  auf, 
dass  jedes  der  beiden  Fahrzeuge  in  der  gekrümmten  Bahn  die 
theoretisch  richtige  Stellung  cinnehme  und  behalte,  d.  h.  dass 
die  Mittellinie  jedes  Fahrzeuges  eine  S<‘hne  bilde  znr  Mittelliniu 
des  Gleises  in  der  Länge  des  Radstandes.  Die  seitliche  Ab- 
weichung, welche  das  Plateaumittel  eines  sulchen  Fahrzeuges 
(der  Locomotive)  von  der  Mittellinie  des  Gleises  bildet,  berechnet 
sich  dann  aus  b / b 2 a \ 


worin  2 a = der  Radstand,  b die  Entfernung  des  Plateauendes 
von  der  letzte))  Achse  und  r der  Curveuradius  ist.  Für  ein  2. 
Fal>rzeug  (den  Tender)  wäre  für  denselben  Curvenradius 

daher  die  Abweichung  der  beiden  Plateau)uittel  gegor  einander 


10  auf  Taf.  VII.) 

S = 8 — S|.  Rechnet  man  nach  den  angeführten  Relationen  die 
seitliche  Abweichung  für  solche  Locomotiven  aus,  bei  welchen 
die  letzte  Achse  vor  der  Fcucrbflchse  liegt  — und  nm  solche 
handelt  es  sich  hier  zunächst  — , bei  denen  also  das  b immer 
grösser  ist,  als  das  b,  des  zugehörigen  Tenders,  so  wird  man 
finden,  dass  die  seitliche  Abweichung  s des  Maschineuplatean- 
Mittels  immer  grösser  sein  muss  als  die  seitliche  Abweichung 
8|  des  Tenderplateau-Mittels ; es  kann  daher  nach  dieser  Theorie 
ausgesprochen  werden,  dass  bei  allen  solchen  Locomotiven  bei 
der  Fahrt  in  der  Curve  d.vs  Mascbinenplatenu-Mittel  dem  Tender- 
plateau-Mittel  in  der  Richtung  nach  de)u  äusseren  Schienenstrange 
voreilt.  Auf  dieser  Theorie  beruht  im  Wesentlichen  die  von 
I dem  Erfinder  a))gcstrebte  Wirkungsweise  der  Tilp’schen  Vor- 
richtung in  Curven.  Wird  nämlich  durch  den  seitlichen  Bolzen 
der  Hebel  bewegt  und  dadurch  der  Riegel  aus  der  Falle  zttrBck- 
gezogc)),  so  wird  durch  die  Construction  der  Falle  jene  relative 
seitliche  Verschiebung  S hcrgcstellt , welche  ftlr  die  richtige 
Stellung  der  Fahrzeuge  erforderlich  ist,  indem  der  Riegel  an  jener 
Seite  der  Falle  gleitet,  welche  gegen  den  inneren  .Schienenstrang  ge- 
legen ist  und  die  theoretisch  richtige  Einstellung  go.stattO).  die  sanfte 
I Ein-  und  Ausfahrt  bewirken  und  das  Schlingern  vermeiden  soll. 

Diese  Theorie  steht  von  Anfang  bis  zu  Ende  hu  Wider- 
spruche mit  der  Wirklichkeit;  denn  in  Wirklichkeit  ist  bei  der 
Fahrt  in  Curven  die  seitliche  Abweichung  dos  Tenderplateau- 
Mittels  grösser  als  jene  des  Miischinenplateau-Mittcls. 

Denn  belrai-hten  wir  irgend  ein  Fahrzeug  von  der  geraden 
Bahn  in  die  Curve  eintreten,  so  wird  die  erste  Achse  dem 
änssereu,  die  zweite  Achse  hingegen  dem  inneren  Schienenstrange 
zustreben.  Daboi  wird  bei  der  1.  Achse  in  Folge  der  Cenicitüt 


•)  Obwohl  wir  keineswegs  die  Atisicht  des  Hrn.  Ingenieurs  Grossmann  theilen,  vielmehr  die  Tilp'scho  Vorrichtung  gegen  d»$ 
Schlingern  als  eine  sehr  rationelle  und  werdirulle  Coiuilrnclion  ansehen,  haben  wir  dennoch  die  jVufimhiiie  der  nachstehenden  Abhandlung 
nicht  verweigern  wollen,  um  dem  Con.striictcur  und  Andern,  welche  den  Tilp'schcn  -Apparat  in  -Anwendung  gesehen,  Veranlassung  zu  geben, 
die  Bemerkungen  des  Hrn.  Grossmann  zn  widerlegen.  Anmerkung  der  llcdaclion. 


j 
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<l<*r  Roder  das  Verhältniss  der  Ijanfkreise  ungefähr  ein  richtiges, 
bei  der  2.  Achse  dieses  Verhältniss  ein  falsches  sein.  Dieses 
Vrrbältnisa  sowie  die  Stellung  der  Achsen,  von  welcher  nur  die 
hintere  die  nnge^hre  Richtung  des  Curvenradius  hat,  muss  noth- 
«endigerweise  ein  polygonales  Dnrcblanfeo  des  Fahrzeuges  mit 
sich  bringen. 

Betrachten  wir  die  Mittellinien  zweier  solcher  Fahrzeuge, 
die  wir  uns  als  I.ocomotive  und  Tender  vorstellen  können,  so 
»erden  wir  finden,  dass  das  Plateaumiltel  des-  Tenders  dem 
riateaumittel  der  Maschine  voreilt.  Diese  relative  seitliche  Ab- 
weichung, wie  sie  sich  in  Wirklichkeit  herausstellt,  sollte  nun, 
um  vollständig  zu  sein,  Ix-stimrat  werden.  Es  ist  aber  wegen 
der  vielen  Umstände,  die  auf  die  Stellung  der  Wagen  einwirken, 
unmüglicb , diese  Abweichung  durch  Rechnung  zu  bestimmen. 
Von  der  Construction  der  Fahrzeuge  und  der  mehr  oder  minder 
vorgeschrittenen  Abnutzung  der  Radumfänge  sowie  dem  Lager- 
spiele abgesehen,  ist  es  1.  die  in  den  Kappelketten  herrschende 
sehr  variable  Zugkraft,  und  2.  die  Seitenpres.sung  der  Buffer, 
welche  Einfluss  auf  die  Stellung  der  Fahrzeuge  nehmen.  Um- 
winde, welche  unmöglich  in’s  Calcul  gezogen  werden  können. 
Uatersnehen  wir  nun  welchen  Einfluss  die  Tilp’sche  Vorrichtung 
auf  die  Stellung  der  Fahrzeuge,  wie  sie  in  Wirklichkeit  statt- 
findet,  nimmt.  Denken  wir  uns  eine  mit  dieser  Vorrichtung 
versehene  Locomotive  aus  der  Geraden  in  die  Curve  einfahren. 


so  wird,  indem  der  Riegel  zurQckgezogen  wird,  der  feste  Zu- 
sammenhang zwischen  l/ocomotivo  und  Tender  gelöst;  und  die 
Falirzeuge  werden  die  Stellung  nach  Fig.  9 auf  Taf.  VII  einnebmen 
müssen.  Das  Plateaumittel  des  Tenders  eilt  dem  Plateaumittel  der 
Maschine  in  der  Richtung  des  äusseren  Schienenstranges  vor,  daher 
der  Riegel  sich  nach  der  äusseren  SeiU>  der  Falte  hin  bewegen, 
eventuell,  gleiten  wird.  (Siehe  Fig.  10  auf  Taf.  VII.)  Be- 
trachten wir  die  Stellung  der  letzten  Ix>comotivacb8e  und  der 
ersten  Tenderaebse,  so  ist  leicht  clnzuschen,  dass  die  erste  durch 
irgend  einen  Impuls  leicht  nach  dem  äusseren,  die  letztere  bin- 
I gegen  nach  dem  inneren  Schienenstrange  hin  verschoben  werden 
I kann,  welcher  Bewegung  immer  das  andere  Fahrzeug  folgen 
muss.  Es  ist  daher  durch  dio  Tilp’scbo  Vorrichtung  weder 
das  falsche  Einstellen  noch  das  .Schlingern  beseitigt. 

Die  Schlussfolgcrnngen,  welche  ans  dem  Gesagten  zo  ziehen 
sind,  ergeben  sich  von  selbst.  «Diu  Tilp’sche  Vorrichtung 
wird  bei  Bahnen,  deren  Tra^e  vorherrschend  aus  Cnrven  zu- 
j sammengesetzt  ist,  den  angestrebten  Zweck  nicht  erfüllen;  für 
! Bahnen  mit  vorherrschend  gt-raden  Strecken  wird  die  Vorriebtong 
wohl  verwendbar  sein,  doch  kann  derselben  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  der  angestrebte  Zweck  vollständig  durch  viel  einfachere 
Mittel  erreicht  werden  kann,  kaum  eine  allgemeinere  Anwendung 
in  Aussicht  gestellt  werden.» 

Wien,  im  November  1875. 


Wasserstation  mit  SelbstrerBorgfuiig. 

Von  Seberenberg,  AbthcUungs-Ingenieur  in  Stendal. 

(Hierzu  Fig.  1 und  2 auf  Taf.  D.) 

Der  Betrieb  kleiner  Wasserstationen  durch  Menschenkräfte  | Das  Bassin  besitzt  unten  Ventile,  welche  sich  beim  Herablassen 
erfordert  einen  ziemlich  bedentenden  Aufwand  an  Arlteitalobnen,  öffnen  und  beim  Hinaufeiehen  schlieasen.  Endlich  steht  daa 

da  in  der  Regel  3 Mann  beständig  damit  beschäftigt  sein  müssen  Bassin  durch  einen  Gummi-  oder  I,ederscblaach  von  entsprechender 

den  Vorratb,  um  eine  bis  zwei  Maschinen  täglich  mit  Wasser  Länge  mit  der  Wasserkrabnleitnng  in  Verbindnng. 
zu  versorgen,  in  die  Bassins  zn  pum|>cn.  Bei  starkem  Verkehr  Das  Uiuanfzieben  des  Bassins  wird  dnreb  die  wassemebmende 

and  namentlich  wenn  die  benachbarten  Wasserstationen  zeitweise  Maschine  selbst  besorgt  nnd  ist  zn  dem  Ende  das  Drahtseil 

aasaer  Betrieb  gesetzt  werden  müssen,  werden  oft  die  doppelten  mittelst  Rollen  nach  dem  Gleise  geleitet.  Mittelst  eines  am 

Arbeitskräfte  erforderlich.  Die  Betriebskosten  einer  Wasser-  ' Ende  bt>festigten  Ringes  a kann  das  Seil  an  den  Zughaken  der 

Station  mit  Handbetrieb  sind  datier  kaum  unter  1800  bis  2000  Maschine  gehängt  werden.  Diese  fährt  in  der  Richtung  zum 

Mark  pro  anno  zn  veranschlagen.  Ausserdem  ist  der  Uebelstand  Was-serkrahn  vorwärts  und  hat , bei  Letzterem  angelangt,  das 
damit  verknüpft,  dass  das  Wasser  gewöhnlich  nicht  reicht,  um  gefüllte  Bassin  in  die  entsprechende  Höhe  gezogen.  Der  Krahn 
zwei  Maschinen  rasch  nach  einander  mit  dem  nöthigen  Wasser  wird  nunmehr  gedreht  und  geöffnet  und  die  Maschine  nimmt 
zu  verseben.  den  Inhalt  des  Bassins  in  sich  auf.  Hat  die  Maschine  noch 

Ich  criaobe  mir  eine  Einrichtung  in  Vorschlag  zn  bringen,  nicht  Wasser  genug,  so  macht  sie  den  Weg  noch  einmal  hin  und 
wobei  die  Betriebskosten  sich  fast  auf  Noll  redudreu  und  wobei  znrUck.  Im  andern  Falle  hängt  sie  bei  der  ROcktour  das  Seil  au 
kein  Wassermangel  eintreten  kann,  solange  der  Bninnen  Wasser  der  betreffenden  Stelle  ab  und  setzt  sich  wieder  vor  den  Zag. 
bergiebt.  Die  Art  dieser  Einrichtung  möchte  ans  der  Zeichnnng  Zieht  man  in  Betracht,  dass  für  das  Wasserstationsgebände 

(Fig.  1 und  2 auf  Taf.  D)  ohne  Weiteres  zu  ersehen  sein  und  das  Fnndament  durch  das  Bninnenmauerwerk  ersetzt  wird,  dass 
aiüge  nur  Folgendes  zur  Verdeutlichung  hinzugefttgt  werden:  die  innere  Einrichtung  so  einfach  wie  möglich  ist  und  dass  die 

Das  Wasserstationsgebäude  stellt  sich  als  runder  Thurm  Pumpen  in  Wegfall  kommen,  so  möchten  schon  die  Anlagckosteu 
dar,  welcher  eigentlich  nur  als  eine  Verlängerung  des  Brunnen-  . sich  jcilenfalls  nicht  höher  stellen,  als  bei  denjenigen  mit 
nsuerwerks  nach  oben  anznseben  ist.  Mittelst  eines  Flaschen-  Pnmpenbetriob.  Ich  nnterlosse  daher  nicht  zu  empfehlen,  einen 
zages  kann  sich  das  eiserne,  mnde  Bassin  von  etwa  3 Cub.-M.  Versuch  mit  dieser  anscheinend  wohl  ausfahrbaren  Einrichtung 
Inhalt  auf  and  nieder  bewegen,  wobei  etwa  entstehende  Schwin-  zu  machen  und  würde  mir  eine  gütige  Benachrichtigung  Ober 
gangen  durch  3 oder  4 eiserne  Streiebstangen  aufgehoben  werden,  i den  erzielten  Erfolg  sehr  willkommen  sein. 
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Patent-ScUenensange  und  Schienennagel. 


Von  Koseb«nch  und  Lasar. 
(Hierzu  Fig.  3—5  auf  Taf.  D.) 


Die  ScbiencDnagelzange  ist  ein  einfaches,  compendiöses, 
leicht  transportables  and  leicht  za  handhabendes  Werkzeug,  mit 
welchem  man  im  Stande  ist,  jeden  eingeschlagenen  Schienennagel 
Ton  ganz  beliebiger  Kopfform  und  auch  Nttgel,  bei  welchen  die 
Köpfe  angerissen,  ja  ganz  abgebrochen  sind,  in  Qberrascbend 
kurzer  Zeit  von  einem  einzigen  Arbeiter,  mit  einem  beliebig  ge- 
formten Hebel  oder  Beisser,  ohne  besondere  Kraftanstrengung 
derart  ausznziehen,  dass  die  Kugel  weder  verbogen,  noch  sonst 
in  irgend  einer  Weise  beschädigt  werden,  die  Holzschwellen' voll- 
ständig intakt  bleiben,  und  die  Kagellöcber  nicht  erweitert 
werden. 

Die  bis  jetzt  existirenden,  mannigfachsten  Kopfformen  der 
SchienennSgel  sind  der  beste  Beweis,  dass  bisher  ein  einfaches 
praktisches  Werlueng  zum  Ausziehen  der  KUgel  nicht  existirt  bat. 

Der  ganz  enorme  Verlust  von  Nägeln,  welcher  nach  den 
statistischen  Ausweisen  bei  den  Auswechslungen  von  Schienen 
oder  Schwellen  eingetreten  ist,  spricht  wohl  am  deutlichsten  ihr 
den  ganz  bedeutenden  Werth  und  Nutzen  eines  Oberbau-Werk- 
zeuges, welches  die  oben  angof&hrten  Vortheile  besitzt.  Die 


i Fig.  3 und  4 auf  Taf.  D zeigt  eine  Schienennagclzange  und  er- 
klärt gleichzeitig  die  Anwendung  derselben. 

I Die  eigeiithunilichc  Form  des  Werkzeuges  macht  es  un- 
I möglich,  dass  beim  Hinaufziehen  der  Zange  durch  den  Hebel 
: der  einmal  gc(«ckte  Schienennagel  von  der  Zange  ausgelassen 
I wird.  Gleichzeitig  hat  man  aber,  einerseits  durch  die  Schiene, 

' andererseits  durch  das  Instrument  eine  solche  doppelte  Hobel- 
Qbersetzung,  dass  es  einleuchtend  ist,  dass  das  Aaszichen  der 
Nägel  keinen  grossen  Kraftaufwand  beanspruchen  kann. 

Mit  Hälfe  dieses  Werkzeuges  ist  man  nunmehr  im  Stande, 
bei  Bestellungen  von  NUgeln  fOr  bestehende  oder  neu  zu  erbauende 
Eisenbahnen,  die  Nägel  in  der  Fig.  5 auf  Taf.  D ersichtlichen 
Weise  zu  fabriciren. 

Derartige  Patentnagel  haben  nicht  nur  den  Vortheil  der 
grossem  Billigkeit  fOr  sich,  es  wird  auch  bei  denselben  die  Ab- 
biegung des  Kopfes  nur  io  der  Richtung  der  Fasern  des  Eisens 
vorgenommen,  wodurch  diese  Nägel  gegenabtm  andern  mit  Dop- 
pelköpfen oder  mit  Nasen,  bedeutend  fester  und  dauerhafter 
werden. 


Mnldenformlge  Erdtransportwagen. 

Von  L.  Putsratb,  Civil-Ingenieur  in  Berlin. 


(Hierzu  Fig.  6- 

In  den  letzten  Jahren  sind  fOr  Bewegung  von  leichten  und 
trockenen  Bodenarten  muldenförmige  Erdtransportwagen,  soge- 
nannte «Muldenkipper»  in  Gebrauch  gekommen,  ohne  jedoch 
soweit  Eingang  zu  finden,  als  es  die  diesem  System  eigentbOm- 
lichen  Vorzüge:  Kippf&higkeit  nach  jeder  Seite,  Einfachheit, 
Leichtigkeit  und  Billigkeit  der  Construction  etc.,  zu  verdienen 
scheinen. 

Die  Ursache  hiervon  dürfte  im  Wesentlichen  in  der  Qb- 
licben,  nicht  glücklich  gegriffenen  Detailconstmetion  zu  suchen 
sein,  in  Folge  deren  Uebelstände  anftreten,  durch  welche  die 
erwähnten  Vortheile  zum  Theile  wieder  aufgewogen  werden. 

In  der  Kegel  zeigen  nämlich  die  Muldenkipper  die  in 
nebenstehendem  Holzschnitt  (Fig.  21)  verdentlichte  Gestalt  (conf. 
aneb  Organ  Jahrgang  1871,  Bl.  D). 

Die  in  ihrem  Umfange  nach  einem  Korbbogen  geformte 
Mulde  ist  auf  jeder  Stirnseite  mit  zwei  Zapfen  a versehen, 
welche  in  die  an  den  äusseren  Querschwellen  befestigte  Fang- 
baken b eingreifen;  gleichfalls  an  den  Stirnseiten  angebrachte 
Bügel  c,  welche  die  in  dio  Fanghaken  eingenietete  Stifte  d 
nmfa.s.sen,  sichern  die  feste  Lage  der  Mulde.  Wird  die  Mulde 
gekippt,  so  setzt  sich  ihre  Bewegung  zusammen,  aus  einer  wäl- 
zenden — soweit  es  der  Spielraum  der  Zapfen  in  den  Fang- 
haken erlaubt  — und  aus  einer  drehenden  um  die  geometrische 
Lage  der  in  den  Faiighaken  festgchaltenen  Zapfen,  wobei  die 


15  auf  Taf.  D.) 

Mulde  am  Schlosse  der  Bewegung  mit  grosser  Gewalt  auf  die 
Finden  der  Querschwellen  aufscblägt.  Schnelle  Vergänglichkeit 
der  Mulden  und  Querschwellen  ist  die  Folge  davon.  — Als 

Fig.  21. 


zweiter  Uebelstand  ist  noch  zu  vermerken,  dass  der  Schwer- 
punkt der  in  änsserster  Kipplage  befindlichen  Mulde  horizontal 
sehr  weit  Ober  dio  Basis  der  Untergestelle  binauslicgt.  Der 
Wagen  kommt  dadurch  in  die  Gefahr  ganz  umzukippen;  man 
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kann  denselben  zwar  mittelst  Bänmen,  welche  von  der  dem 
Kippen  entgegengesetzten  Seite  her  zwischen  die  Langhölzer,  des 
Untergestells,  eingeschoben  werden,  festhalten;  die  Manipnlation 
erschwert  indessen  das  Entleeren  der  Zöge  and  verorsacbt  einen 
Mehraufwand  von  Arbeitskräften. 

Auf  Blatt  D,  Fig.  6 — 9 ist  eine  Mnldenkippcr-Construction 
dugestellt,  welche  die  vorerwähnten  Uebelstände  zn  vermeiden 
nsp.  hcrabznziehen  sucht.  Dieselbe  ist  nach  meinem  Entwürfe 
fhr  Erdarbehen  anf  der  ßerliner-Nordbahn  and  Kroazbnrg- 
Posener  Eisenbahn  znr  AnsfAhrnng  gelangt  and  hat  sich  gal 
bewährt. 

Der  Qaerscbnitt  der  Maldc  zeigt,  wie  Fig.  6 auf  Taf.  D 
Teranscbaolicht  in  seinem  unteren  Theile  einen  Kreisbogen  and 
in  den  Seiten  zwei  gerade  Linien , welche  den  Kreisbogen 
tangiren.  Wird  die  Mnide  gekippt,  so  wälzt  sich  die  Cylinder 
fläche  ihrer  nnteren  Wandung  auf  der  cylinderfOrmigen  Ober- 
fläche der  Qaerscbwellen  ab  and  zwar  soweit,  bis  die  gerade 
Seitenwandnng  der  Molde  eine  zur  Qaerscbwellen  - Oberfläche 
tangentiale  Lage  angenommen  bot.  Man  spriclit  daher  correcter 
von  einem  Abrollen  statt  von  einem  Kippen  der  Molde. 

Gefährt  and  in  ihrer  äossersten  Lage  festgehalten  wird  die 
Molde  durch  2 in  den  antersten  Punkten  der  Stirnseiten  ange- 
brachte Zapfen  a (Fig.  6 und  8),  welche  beim  Abrollen  da- 
durch im  dauernden  Contact  mit  den  Innenkanten  zweier  an  die 
äusseren  Qaerschwellen  angeschraabten  Fahrungsschleifen  b blei- 
ben, da  diese  nach  der  Epycycloide  der  beiden  sich  aufeinander  ! 
ahrollenden  Kreise  geformt  sind.  Die  Radien  and  Bogenlängen 
der  letzteren  sind  so  bemessen,  dass  die  untere  Seitenwandang 
der  gekippten  Mulde  einen  Winkel  von  30*)  mit  der  Horizontalen 
bildet. 

Bei  dem  beschriebenen  Abrollen  der  Molde  auf  der  Qoer- 
schwellen-Oberfläcbo  kann  selbstredend  ein  Schlag  auf  die  Enden 
der  Qaerschwellen  nicht  stattfinden.  Ein  geringer  Schlag  äassert 
sich  nar  in  der  Schleife  and  ist  demselben  leicht  durch  solide 
Befestigung  dieser  sowie  der  FOhmngs-Zapfen  Rechnang  za  tragen. 

Das  Bestreben  der  Untergestelle,  omzakippen,  ist  durch  die 
erläuterte  Construction  zwar  nicht  anbedingt  aufgehoben.  — 
Verhältniss  der  Spurweite  des  Gleises  zur  Breite  der  Malde, 
Beschaffenheit  des  transportirten  Materials  nnd  die  davon  ab- 
hängige grbs.sere  oder  geringere  AasschOttbarkeit  derselben  sind 
die  dabei  in  Frage  kommenden  Factoren  — dieses  Bestreben 
aber  ist  in  jedem  Falle  wie  die  Betrachtung  von  Fig.  6 — lehrt, 
erbeblkh  vermindert.  Das  Festbalten  der  Untergestelle  wird 


daher  nar  geringer  Kraftanstrengnng  bedOrfon,  wenn  nicht  ganz 
unnöthig  werden. 

Bemerkenswerth  bleibt  noch  die  Abstatzong  der  Molde 
dnreh  eine  an  jeder  Stirnseite  angebrachte  Stattstange  c (Fig. 
6 — 8),  deren  Lbsung  beim  Kippen  in  viel  bequemerer  Weise 
zn  bewirken  ist,  als  die  der  BOgel  der  älteren  Constroction. 

Das  FassangsvermOgen  des  dargestellten  Muldenkippers  von 
rot.  1,5  Cabikmeter  kann  als  das  Maximalqnantnm  sufgefasst 
werden,  far  welches  dieses  System  mit  Vortbcil  zu  verwenden  ist. 

Bei  noch  grosseren  Quanten  werden  die  Molden  zu  breit 
and  zu  hoch;  die  Wogen  verlieren  dadurch  sehr  an  Stabilität 
and  sind  unbequem  beim  Laden. 

Als  sehr  zweckmässige  Verhältnisse  können  1 bis  1,25 
Cabikmeter  Ladefähigkeit  bei  90  Centimetcr  Spurweite  and 
0,75  bis  0,8  Cabikmeter  Ladefähigkeit  bei  75  Centimeter  Spur- 
weite bezeichnet  werden. 

Auch  mag  hier  die  Bemerkung  Platz  finden,  dass  Mulden- 
kipper nnr  für  Fferdebetrieb  za  empfehlen  sind.  Hinter  der 
Maschine  geben  dieselben  ihrer  Leichtigkeit  and  hoben  Schwer- 
panktslage  wegen  sehr  anruhig  and  neigen  za  Eotgieisungen. 

Blatt  D,  Fig.  10 — 15  zeigt  eine  Anwendung  des  beschrie- 
benen Systems  bei  einen  Doppelkipper  zur  Kiesvertbeiluug  anf 
vorgestrecktem  Oberbau. 

Auf  den  Qaerscbwellen  des  Untergestells  sind  2 Kasten 
gelagert,  welche  aaf  der  von  den  FOhrnngszapfen  nach  Innen 
i liegender  Seite  rechteckigen  and  auf  der  nach  Aussen  liegenden 
moldenfOrmigen  Qaerscbnitt  zeigen.  Die  Grossen  dieser  beiden 
Qaersebnitte  sind  so  bemessen,  dass  der  maldenfOrmige  ein 
grosserer  Moment  in  Bezug  aaf  die  Fahmngszapfen-Achsen  hat, 
wie  die  rechteckige. 

Sobald  die  in  Mitten  der  Wagenkop&eiten  angebrachten 
Arrciimngen  gelost  sind,  werden  daher  die  Kasten  analog  wie 
die  vorhin  beschriebenen  einfachen  Molden  abrollen  und  aus- 
schOtten. 

Die  Arretirung  lässt  sowohl  die  LOsang  jedes  einzelnen 
Kastens  vrie  beider  Kasten  zugleich  za,  so  dass  die  Kiesver- 
tbeilang  nach  Bedarf  erfolgen  kann. 

Die  bei  den  einfachen  Maiden  fttr  Aosschlass  des  Maschinen- 
betriebs geltend  gemachten  Grflnde  finden  bei  den  Doppclkippem 
gleichen  Systems  keine  Anwendung.  Die  Letzteren  besitzen  ge- 
nügende Stabilität,  um  ohne  Störungen  per  Maschine  bewegt 
za  werden. 

Berlin,  den  20.  Nov.  1875. 


Yertheilnng  der  gesanunten  BetriebsaoBgaben  (incL  Beserve-  nod  EmeaemiigBfondB)  auf  den 
Personen-  nnd  Oäterverkehr  (Kosten  pro  Personen-  und  Gflterzag-Eilometer). 

(Zusammengcstcllt  im  Künigl.  Preuss.  Handelsministerium.) 

ln  den  Geschäftsberichten  der  Kiederscblesisch-Märkischcn  j sind,  heraasgezogen  and  diejenigen  Ausgaben,  welche  nicht  ge- 
Eisenbohn  ist  dne  detaillirte  Vcrthcilang  der  Betriebsaasgaben  trennt  nach  Personen-  and  Ootervorkehr  gebucht  werden  können, 
auf  den  Personen-  nnd  GOterverkebr  versucht,  indem  darin  za-  nach  dem  Verhältniss  der  Achs-  resp.  Zug-  nnd  Kutz-Kilometer 
nächst  diejenigen  Betriebs- Ausgaben,  welche  allein  durch  den  etc.  der  Personen-  and  QOterzOge  vertheilt  sind.  Wenn  auch 
Personen-  resp.  Goterverkehr  erwachsen  and  besonders  gebucht  dieses  Verfahren  als  ein  annähernd  richtiges  angesehen  werden 
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kann,  so  lässt  es  sich  zur  Zeit  doch  nicht  wohl  allgemein  an-  ^ 
wenden,  weil  die  dazu  nOthigen  Angaben  in  den  Geschäfts-  : 
berichten  der  Bahnverwaltnngen  nicht  onthalten  sind.  Ausser-  - 
dem  scheint  bei  der  Bcrechnongsweise  der  Umstand  nicht  ge-  ; 
nOgende  Beräcksichtignng  gefunden  zu  haben,  dass  die  Porsonen- 
znge  in  Folge  des  Vorrangs,  den  sie  in  jeder  Beziehung  vor  . 
den  GOterzagen  geniossen  und  in  Folge  des  von  ihnen  bean- 
spruchten opulenteren  und  umfangreicheren  Botriebsapparata  einen  ] 
relativ  grosseren  Kostenaufwand  als  GOterzUge  erh'cischen.  | 

An  Stelle  der  detaillirten  Kostenvertheilnng  der  Nieder- 
scblesisch-Märkischen  Eisenbahn  ist  daher  in  der  angescblossenen 
Tabelle  A.  zunächst  gleichfalls  für  die  Betriebsausgaben  der 
Kicderscblesisch  - Märkischen  Eisenbahn  pro  1873  nach  den  in  . 
der  Statistik  Tabelle  III.  2 a Col.  142  — 165  gegebenen  Ans-  | 
gabotiteln  eine  Vertheilnng  auf  Personen-  und  Güterverkehr 
noch  ähnlichem  Princip  aufgestellt  und  dem  von  dem  Personen-  i 
verkehr  erheischten  relativen  Mebrkostenaufwand  dadurch  Rech- 
nung zu  tragen  versucht,  dass  die  Vertheilnng  der  persönlichen 
und  sachlichen  Verwaltungskosten,  welche  nahezu  die  Hälfte  der 
Gesammtkosten  betragen,  in  dem  die  PersonenzOge  relativ  stärker  ' 
als  die  GflterzOge  belastenden  Verhältniss  der  Zagkilometer  be- 
wirkt ist. 

Nach  dieser  Berechnung  betragen  die  Kosten;  i 

pro  Personenzugkilometer 2,65  M. 

« GtUerzugkilometer 4,675  M. 

während  sie  nach  der  detaillirten  Berechnung  der  Niederschlesisch- 

Märkischen  Eisenbahn 2,481  M.  ^ 

resp.  5,87  M.  betragen.*) 

Nach  dieser  vereinfachten  Kostenvertheilnng  werden  also 
die  PersenenzOge  etwas  mehr,  die  QttterzOgc  etwas  weniger  als 
in  der  detaillirten  Berechnung  der  Niederscblesisch-Märkischen 
Eisenbahn  belastet. 

Noch  ^rationeller  und  einfacher  erscheint  jedoch  die  von 
dem  Regierangs-  und  Banrath  a.  D.  Garckc  in  der  Beilage 
zu  Nr.  27  des  laufenden  Jahrgangs  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen  befolgte  Methode,  die  Kosten 
der  Eisenbahntransporte  im  Verhältniss  des  Produkts 
der  Bruttolast^  der  Züge  in  die  Zuggesebwindig-  j 
keit  zu  vertbeilen,  da  ohne  Zweifel  die  Kosten  des  Bahntrans- 
ports und  der  Babnunterhaltang  annähernd  in  diesem  Verhältniss  | 
wachsen  und  auch  die  übrigen  Kosten  im  Allgemeinen  in  diesem 
Verhältniss  zu  vertbeilen  sein  werden.  | 

Uro  zu  ermitteln , in  wie  weit  die  Resultate  dieser  Be- 
reebnungsart  mit  den  oben  ermittelten  Obereinstimmen,  sind  zu- 
nächst wiederum  für  die  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn 
die  Kosten  pro  Personen-  und  Güterzugkilometer  nach  der  i 
Garcke’schen  Methode  bei  den  in  der  Tabelle  B*  aus  der 
Statistik  pro  1873  entnommenen  Zalilenwerthen  wie  folgt  be- 
rechnet. ! 

■ ■■  ■ I 

*)  Die  Dilferenz  gegen  die  Resultate  im  (lescbäftsbericht  der  ! 
Niedcrsclilesisrb  - Märkischen  Eisenbahn  (2,3ü2ö  M.  resp.  4.951T  M.)  | 
rührt  daher,  dass  in  letzterem  die  Gesammtkosten  nach  Abzug  des 
Wohmingsgcldzuschusscs  nur  zu  21,677,890  M.  und  in  dieser  Berech- 
nung zu  22,142,985  M.  (s.  Statistik  Tab.  III.  2a  Ool.  166)  angenom- 
nieu  sind.  I 


Durchschnittliches  Gewicht  einer  Locomotive  nebst 

Tender 1207  Ctr. 

Bruttogewicht  eines  Personenzuges  von  24  Achsen 

= 24  . 88,5  . 2120  « 

Summa  . . 3327  CVr. 

Das  Bewegnngsmoment  bei  einer  mittleren  Geschwindigkeit 
von  42,3  Kilom.  per  Stunde  = 8327 . 42,3  = 140,732  Ctr. 

140732 

Kilom.  oder  pro  Personenzugachse  = --  = 6884 

24 

Ctr.  Kilom. 

Ebenso  fnr  einen  Qüterzngkilometer  Gewicht  der 

Locomotive  nebst  Tender  = 1207  Ctr. 

Bruttogewicht  eine.s  Güterziigoa  von  durchschnitt- 
lich 115  Achsen  = 115  . 94,7  *=  . . . 10890  - 

12097  Ctr. 

Bewegongsmoment  bei  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von 

21,3  Kilom.  pro  Stunde  = 12097  . 21,3  = 237666  Ctr. 

, _ , 257666  „ 

Kilom.  oder  pro  Gflterzugachse  = =2240  Ctr. 

1 1 «I 


Kilom.  Nennt  man  nun  8 denjenigen  Coefdeienten , welcher 
angiebt,  um  wie  viel  das  Bewpgnngsmoment  einer  Personenzug- 
achse grosser  ist,  als  das  einer  Güterzugaebse,  so  ist  im  vor- 
liegenden Falle 


S 


5864 

2^0' 


= 2,62. 


Bezeichnet  man  mit  x die  Kosten  pro  Personenachskilometer 
und  mit  y die  Kosten  pro  Goterachskilometer,  so  ist: 

1)  X . 60,328,342  -f-  y . 382,702,620  = 22,142,985  M. 

2)  X = 2,62  y. 

Daraus  ergiebt  sich 

X = 0,1074  M. 

y = 0,04098  M.  oder 

die  Kosten  pro  Personenzagkilometer  = 25770  M. 

« Gotorzugkilometer  = 47127  M. 

Da  demnach  diese  Kosten  nahezu  mitten  zwischen  den 
vorhin  berechneten  stehen,  so  erscheint  es  angemessen,  den  fer- 
neren Berechnungen  die  letztere  Methode  zu  Grunde  zu  legen. 
Demgemäss  sind  danach  in  beifolgender  Tabelle  B**  zum 
besseren  Vergleich  die  Kosten  pro  Personen-  und  Güterzugkilometcr 

1)  für  die  Staats-  und  uuter  Staatsverwaltung  stehenden 
Privat-Babnen, 

2)  für  die  Privat-Babnen  unter  Privat-Verwaltung, 

3)  für  sämmtliche  Preussisebe  Bahnen 

berechnet,  wobei  die  erforderlichen  Zahlenwerthe  aus  der  Sta- 
tistik pro  1873  entnommen  sind. 

Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass  zu  den  Gesammtausgaben, 
wie  es  zur  Beurtbeilung  der  vorgelegten  Frage  ausreichend  und 
zum  Vcrgleicli  der  Staats-  nnd  Privatbahnen  erforderlich  ist, 
nur  die  Betriebs-,  Reserve-,  Ergänzungs-  und  Er- 
neueruugskosten  (Statistik  Tab.  III.  2a  Col.  166)  gerech- 
net sind,  dagegen  die  Verzinsung  und  Amortisation 
des  Anlage-Capituls  nicht  in  Betracht  gezogen  ist,  wäh- 
rend Garcke,  welcher  diese  Berechnung  nur  für  Privat- 
bahnen aufgestellt  hat,  ausserdem  noch  die  Eisenbahnabgaben 
an  deu  Staat  (Col.  218)  uud  die  sonstigen  Ausgaben  (Col.  220) 
mitreebnet.  Berlin,  20.  Juli  1875. 
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T a b e 1 1 e A. 

Tertheilnng  der  Betriebsaasgaben  der  Niederscblesisch-Märkischen 
Eisenbahn  pro  1873  nach  Tabelle  III.  2 a der  Statistik 
Col.  142 — 165  anf  den  Personen-  and  GOtcrverkohr. 


1. 


Benennung  der  Ausgaben. 


Betriebs- 

kosten. 

M.  Pf. 


tiieselbon  Tertheileo 
sich  auf 


Personen-  fiater- 
transport.  j trsn8)>nrt. 
M.  Pf.'  M.  Pf 


I 


•I 


jOaL  142.  Besoldung  der  Beatn 
ten,  getbeiit  im  VerhSltniss 
der  vor  den  Persoiienartgcn 
undGatcnulgen  zurilekgeleg-^ 
ten  Zugkiloineter  (Ocmiscbte| 
Zage  sind  den  QQterzügen’ 
lagezahlt)  (=  2513085: 

8310154)  

CaL  144.  Andere  persönliche 
Ausgaben  etc.  — wie  bei  1 

getbeiit 

Dal.  146.  — Diäten  und  Iteise- 
kosten  etc.  etc.  — getbeiit 

wie  bei  1 

DoL  148.  — Büreaubedilrf- 
nisse  etc.  — getheilt  wie  bei  1 

lOol.  160.  — Unterhaltung  der 
Bahnanli^cii  — getheilt  nach 
Verbiltniss  des  Produkts  der 
gelbrdertcn  Ontnerkilometer 
Bruttolast  — mit  tler  Ge- 
schwindigkeit der  Zuge  unter 
der  Annahme,  dass  die  Per- 
sonenzüge  die  zweifache  Ge- 
schwindigkeit der  Giitemigc 
haben  (=  2 . y258,8llit01 : 
43842,004018) 

6.  jCal.  163.  Kosten  des  Unbn- 
trans|>orts,  getheilt  im  V’er- 
haltniss  der  von  Personen- 
und  Guterwagen  zurttck- 
gelegten  Achskilometer  (=■ 
52.614610  ; 424.508092)  . .| 

rl.  167.  Sonstige  vermischte  | 
Ausgaben.  — Hier  Ut  vorweg 
die  Wageninietbi-  in  Abzug' 
sybraebt  und  getbeiit  imil 
Verballniss  der  von  den  ge-  j 
liehenen  Wagen  auf  der  Bahn  j 
zurUckgcleglcn  Aebskilome- 
ter  (=  7653406  : 180.930043) 
wobei  jedoch  die  Leistung 
der  Personenwagen  der  lifibc- 
ren  Wn^enmietlie  wogen  mit 
2 mnlnidieirt  wonlen  ist.' 
Der  Rest  ist  im  Verhaltniss 
der  gefiirderien  Zugkilometer 
auf  P ersnnen-  und  GiuerzUgc 
(cfr.  ad  1)  vcrtbctll  . . .| 

8.[CaL  166.  Aussenlem  zur  Ver- 
mehning  und  Verltesseruiig 
der  Betriebsmittel  ete.  — 
DioVortlicilung  dieser  Summe 
ist  im  Verliältiiisa  wie  hei 
Nr.  5 erfolgt 


4149801 


3041913  — 


7. 


800319 

1178040 


1379409 


4469020 


2016009 


380378-1  — 


1788782 

1569789 

370639 

508029 


I 


409677 


464550 


404031 


1145706 


i 

ii 

— ; 2301179 

2072124 

4H0510 
070611 


969732 
-|  3988470 


1 


221 1376 


3718078 


0661953  - 15481032  — 


S2142985- 


Nach  vorstehender  Vertbeilung  kostet 

1 Personcnzugkilometer  8,65  X. 

1 Göterzngkilometcr  4,676  X. 

Onpul  fUr  du  ForlMdutu«  dM  RUenbahawoMOt.  Pole«.  XIK.  Bxad.  ^ 1976. 
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Brems*  Yentil. 

Patent  t.  Borries,  Masrliiuemechnikcr  an  der  Honnov.  Stoatsbalin. 
(Hierjiu  Kig.  10-12  auf  T»f.  VIII.) 


Bei  der  Anwendang  der  Lechatelier’üchen  Gegendampf- 
bremso  bandelt  cs  sich  Iwkanntlich  darum,  nach  urfolgter  Um- 
steuerung den  Scbicbcrkaston,  resp.  den  Gelindem  ein  berdimmtes 
Quantum  Dampf  und  Wasser  zuzuftlhren;  deu  Dampf,  damit  ein 
Auffangon  von  beisser  Luft  aas  der  ßauclikammer  verbatet 
werde,  das  Wasser,  um  die  Cylinder  zu  kablen  und  durch  die 
vom  Kolben  Übertragene  Bremsarlndt  verdampft  zu  werden. 
Das  Gesammtquantum  de.s  zuzufQhrenden  Gemisches  ist  demnaeli 
von  der  Geschwindigkeit  der  Maschine  abhängig  und  bedarf  der 
Regulirung;  andererseits  ist  bei  einem  gewissen  «Fullungsgrad» 
die  Wasser-  und  Dainpfmenge  einander  ]>ropurtinnaI  und  zwar 
ist  dies  Ycrhällniss,  wie  die  Rechnung  lehrt,  bei  verschiedenen 
Kullungsgradcn  nur  sehr  wenig  verschieden.  Man  bedarf  also 
zur  Regulirung  des  Zuflusses  eines  Apparates,  welcher  eine 
genaue  Regulirung  des  den  SebieberkAsten  zugefUhrten  Gemisches 
zulasst,  dabei  aber  Wasser  und  Dampf  stets  in  demselben  Ver- 
hältnisse zufQhrt. 

Diesen  Bedingungen  ist  durch  das  auf  Tafel  YITI  in  Fig.  10 
im  Horizontalscbnitt,  Fig.  II  in  Seitenansicht  und  in  Fig.  12  im 
Querschnitt  dsirgestcllte  Ventil  entsprochen,  auf  welches  dem 
Verfasst-r  seitens  der  KOnigl.  Preussischen  Regierung  ein  Patent 
auf  drei  Jahre  Dauer  verliehen  worden  ist. 

Der  Apparat  ist  an  der  Ilintorwaud  des' Feuerkastens , an 
der  Fübrerseite  unterhalb  des  niedrigsten  Wasserstundes  ange- 
bracht und  besteht  im  Wesentlichen  aus  einem  Vtmtil  mit  huhl- 
cylinderförmiger  Ftlhning,  welches  sich  in  einem  messingenen 
Gehäuse  bewegt  und  durch  eine  Schraube  und  Handrad  gestellt 
werden  kann.  Der  Zutritt  des  Dampfes  findet  durch  ein  nach 
oben  gekrümmtes,  bis  in  den  Dampfraum  reichendes  Kupferrohr 
statt,  welches  in  das  VenUlgehäusc  eingelöthet  ist.  Der  Wasser- 
zutritt erfolgt  durch  zwei  seitlich  im  Ventilgehäuse  angebrachte 
rechteckige  Oeffnungen,  welche  von  der  VentilfUhrung , je  nach 
der  Stellung  derselben  mehr  oder  weniger  verdeckt  werden  und 
bei  geschlossenem  Ventil  gerade  ganz  maskirt  sind.  Die  .Aus- 
strömung des  im  Inneren  des  Ventils  befindlichen  Gemisches 
erfolgt  durch  4 in  der  VentilfQbruug  angebrachte  latcrneuförmige 


Oeffnungen  in  das  äussiTe  Geliäuse  und  von  dort  durch  ein  Rohr 
nach  den  Sebieborkästen.  Es  ist  nun  leicht  ersichtlich , dass 
die  Grösse  der  Oeffnungen  fOr  den  Wosserzutritt  und  den  Aus- 
tritt dos  Gemisches  einander  stets  proi>ortional  sein  müssen  und 
zwar  im  Verbällniss  der  Gesammtweite  beider  Oeffnungen  stehen. 
Da  nun  nach  Zeuner  die  Menge  siedenden  Wassers,  welches 
aus  einer  Oeffuung  ausströmt,  von  dem  darauf  lastenden  Drucke 
nahezu  unabhängig  ist,  so  folgt,  dass  die  W'assermenge  der  von 
der  Vcnlilfnbning  frei  gelassenen  Oeffnung,  mithin  dem  Gesammt- 
((uantum  des  aasströmenden  Gemisches,  resp.  der  Dampfmenge 
proportional  sei,  womit  den  eben  aufgestellten  Bedingungen  Ge- 
nüge geleistet  ist. 

Im  .Allgemeinen  ist  noch  zu  bemerken,  dass  ein  Ventil  ge- 
wählt wurde,  weil  ein  solches  stets  gut  scbliesst,  was  bei  einem 
Hahn  im  Betriebe  nie  dauernd  zu  erreichen  ist.  Eine  besondere 
Stopfbuchse  wurde  als  überflüssig  erachtet , da  in  dein  äusseren 
Gehäuse  kein  westmtlicher  üeberdruck  herrscht,  so  dass  die 
Dichtung  durch  Bindfaden,  welcher  in  eine,  in  die  Nabe  des 
Handrades  eingedrehte  Nuth  gewickelt  wird,  in  genügeuder  Weise 
bewirkt  werden  konnte. 

Die  Anfertigung  des  Apparates  ist  von  der  «Hannoverschen 
Maschinenbau-ActiengesellscbaR  vorm.  G.  Egestorff  in  Linden 
vor  Hannover»  übernommen  worden  und  wird  dieselbe  jede  ge- 
wünschte Auskunft  gern  ertheilen. 

Für  die  zur  Zeit  im  Bau  befindlichen  Iztcomotiven  der 
Hannoverschen  Staatshahn  gelangt  der  Apparat  mit  folgenden 
Dimensionen  zur  Ausführung. 

Lichter  Durchmesser  der  Ventilftihmng  des  Zu-  und 


Abströmungsrohres = 25““. 

Durchmesser  des  Ventilgehäuses = 34“. 

Weite  der  4 Oeffnungen  im  Ventil  ....  . = 12““. 

Weite  der  2 Wasseröffnungen = 8°“. 


Lntzere  Dimension  kann  durch  Ausfeilcn  nach  BedUrfniss 
vergrössr-rt  werden. 

Hannover,  im  December  1875. 


Bemerkungen  über  Locomotivbau. 

A'on  Bmil  2*üp,  Ohcriusjieclor  der  Kaiser  Franz-Joscf-llaho. 


Zn  der  ganz  trefflichen  Abhandlung  des  Hrn.  P.  v.  Loeben 
unter  obigem  Titel  im  1.  Heft  des  Organs  erlaube  icli  mir 
Fälliges  binzuzufügen.  Was  der  Verfasser  über  System  Hall 
sagt,  ist  wohl  mehr  otler  minder  der  Ausdruck  des  in  Deutsch- 
land darüber  herrschenden  Unheils,  das  ich  aber  nicht  unbe- 
dingt unterschreiben  möchte.  Wir  liaben  liier  in  Oesterreich 
bei  100,  vielleicht  niebr,  aber  nicht  viel  weniger,  Maicbinen 
solcher  Gattnng  und  schätzen  aus  langer  Erfahrung  die  tib»T- 
wiegenden  Vortheile  die.sis!  Sy.steius  gegenüber  den  Innenrabmen 


als  bedeutend.  Abgoseben  davon,  dass  durch  dasselbe  eine  tiefer« 
Ke.ssellage.  eine  zwcckmässigcre  Trogfedcrnvertbcilung,  eine  will- 
kommene A'ergrö.sseruug  der  F’cuerkiste  und  des  Kessels  erreicht 
I worden,  haben  solche  Maschinen  einen  so  bedeutend  ruhigeren 
( Gang,  dass  erfalirungsgeinäss  die  F'Dlirer  nur  ungern  auf 
Ma-chinen  mit  Innenrabmen  ttbergidien,  wo  sie  durch  das  Rüttelu 
viel  eher  ermüden,  da  die  regelmässigen  Seitenschwankungou 
I sich  wie  100:100““  verhalten,  wa.s  ganz  theondisch  begründet 
I ist  und  den  unmittelbarsten  Fänlluss  auf  den  Zustand  und  die 


Digltized  by  Google 


95 


Fjiwltnng  des  Oberbanes,  sowie  der  Lager  nnd  Federn  der 
Maschine  selbst  ansOben  muss,  ja  dass  sie  hierdarch  zn  Ticl 
grosserer  Fahrgeschwindigkeit  herangezogen  werden  können.  Die  | 
kleinen  Nacbtheile  dos  Systems  bestehen  allerdings  in  den  Ge-  | 
(ihren  der  Knrbelbrtlche ; solche  treten  aber  nnr  dort  anf,  wo  | 
üt  Steoerung  mit  Gegenknrbeln  der  Excentricks  aussen  liegt 
sod  nicht  genOgend  gestOtzt,  so  dass  sie  durch  die  Vibrationen 
auch  die  beste  Kurbel  geOthrden;  mir  selbst  ist  bei  etwa  150 
Maschinen  seit  10  Jahren  kein  Knrbelbruch  bekannt.  Ein 
andrer  Nachtheii  ist  wobl  die  Grosse  des  schädlichen  Raumes 
an  den  Cylindem,  der  eben  durch  die  Möglichkeit  grosserer  Rost- 
fläche compensirt  wird,  endlich  der  Umstand,  dass  sich  die 
Rahmen  bei  ZusammenstOssen  leichter  rerschieben,  weil  sie  ziem- 
lich in  der  Richtung  des  Rufferstosses  liegen. 

Was  das  projectirtc  Schema  (Br  6 Normaltypen  von  Loco- 
motiven  anbelangt,  so  ist  es  im  Detail  ganz  vorzQglich,  nnr  würde 
ich  demselben  noch  eine  Gattung  Eilmaschinen  mit  850  Ctr. 
Totalgewicht,  für  Bahnen  mit  grossen  Steigungen  von  etwa  1:100 
und  scharfen  Curven,  etwa  mit  300  bis  400*°  Radius,  einfttgen, 
detm  solche  Bahnen  mOssen  hier  bänfig  mit  Eilzngsgeschwindig- 
kht  befahren  werden,  nnd  wenn  wir  Jetzt  auch  noch  nicht  regel- 
mässig mit  80  Km.  folircn,  so  ist  dies  nur  eine  Frage  der 
nächsten  Zukunft. 

Um  aber  unsre  starken  EilzQge  mit  2 — 300  Badereiseuden, 
Touristen  etc.  anf  solchen  Bahnen  zu  beiOrdern , reichen  die 
780  Ctr.  der  Type  1 nicht  mehr  ans,  und  insbesondere,  da 
wir  Eisenkeesel  vorziehen,  erfordern  die  860  Ctr.  s:hon  4 
Achsen  nnd  einen  Radstand  von  etwa  5 — 6 Meter,  der  ein 
bewegliches  Gestell  nöthig  macht.  Als  dieses  empfiehlt  sich  das  | 
gezogene  Kam  per 'sehe  Gestell  mit  2 Deichseln  vorn,  einen 
rflekwärts  nnd  schiefen  Aufhängpendeln,*)  da  es  alle  Nachtheile  | 
des  amerikanischen  Tmckgestells  vermeidet  nnd  vor  dem  B i s e ll’>  : 
sehen  den  Vorzug  hat,  dass  es  durch  die  Pendel  ein  sanftes 
Elinlenken  des  durch  die  steifen  gekuppelten  Hinterräder  geführten 
Kessels  bei  der  Durchfahrt  der  Curven  erzielt  und  sich,  bei 
vollkommen  .stetigem  Gange  in  grader  Bahn,  auch  radial  in 
Curven  stellt,  während  das  Bisei l'sche  Gestell  sich  wobl  auch 
richtig,  den  Kessel  aber  polygonartig  stellt.  Die  treffliche 
Nowotny'sche  verschiebbare  Achse  kann  wegen  Qbergrosscr 
Briastong  von  850  Ctr.  nicht  angewendet  werden,  da  bierzn  2 
Achsen  erforderlich  sind  and  die  in  Type  1 angegebene  Last  | 
vca'  240  Ctr.  für  ein  Rad  von  l™  Dnrehmesser  schon  gross  ; 
za  oetmen  ist. 

Ferner  wäre  die  Type  des  Achtkopplers  für  Bahnen  von  ' 


mehr  als  '/loo  Steigung  cinzaschaUcn , die  von  800  bis 

1000  Ctr.  Total-  nnd  Adhäsionsgrwicht  ganz  vorzügliche  Con- 
stmctionsverliältnissc  bietet  und  bei  nns  in  vielen  guten  Exem- 
plaren vorhanden  ist,  nnd  zwar  wäre  die  stürkorc  Sorte  zu 
wählen,  dadieT}-pe3  des  Hru.  P.  von  Lochen,  Sechsknppler 
mit  840  Ctr.,  dem  gleich  schweren  Achtkuppler  vorzuzieben  ist. 


Die  Ilauptmaasse  beider  Neotypen  würden  demnach  wie 


folgt,  zu  bemessen  sein: 
Cylinder  der  Eilroaschine . 

425,  des  Achtkuppl.  480““. 

Hub 

625, 

« 

625"“. 

Ueberdmek  der  Eitmaschine 

10, 

< 

10  Atm. 

Zahl  der  Achsen  der  Eil- 
masebiue 

4,  • 

« 

4 « 

Davon  gekuppelt  der  EUl- 
maschine 

2. 

« 

4 < 

Durchmesser  der  Triebräder 
der  Eilmaschiue  . . . 1“. 

,75-2“, 0,  « 

« 

1",  2. 

Durchmesser  der  Laufräder 
der  Eilmaschiue  . . . 

1“,  . 

« 

Radstand  der  Eilmoschine 

5—6“,  « 

« 

3“,75. 

Rostflächc  « < 

2^“,  - 

« 

2,25=:“. 

Gewicht  auf  die  geknpp. 
Räder  der  Rilmaschine 

500  Ctr.  * 

« 

1000  Ctr. 

Gewicht  auf  die  Laufräder 

350  * « 

« 

— 

Leistung  der  Elilmascbine 
auf  1:100  mit  4ö  Kilom. 
Geschw 

« 

3000  Ctr. 

Leistung  des  Acbtkupplers 
auf  1 : 100  mit  19  Kilom. 
Geschw 

•mmr  « 

« 

8000  « 

Wobl  wären  12  Atm.  Ueberdmek  noch  günstiger,  man 
hat  sie  indess  im  Grossen  doch  noch  nicht  anzuwonden  gewagt 
Ebne  hier  existirende  Gattung  von  Pcrsonenmaschiuen  mit 
naebsteheuden  Dimensionen  wird  zur  Befördernng  vou  EilzOgen 
mit  2500  Ctr.  von  PersonenzOgen  mit  4500  Ctr.  Last,  beides 
auf  1:100,  ja  zu  leichten  Lastzügen  verwendet : Cylinder  403““, 
Hub  032““,  Ueberdmek  10  Atm.,  Achsen  3,  davon  2 gekoppelt, 
Triebräder  1“,680,  Lanfr.  1“,  Radstand  3“, 48,  directe  üeizfl.  9-i“, 
Oesammt  120,4'J“,  Rostfl.  LTSn»,  Gewicht  725  Ctr^  Adhäsion 
520  Ctr.,  lyeistnng  anf  1:100  mit  35  Km.  Geschw.  4400  Ctr. 
Diese  Gattung  Maschinen,  deren  Verwendung  mit  weit  mehr  als 
45  Km.  Geschwindigkeit  in  Preussen  für  PersonenzOge  untersagt 
ist,  werden  hier,  mit  einem  Apparate  gegen  das  Schlingern  ver- 
sehen auch  anstandslos  bis  zu  65 — 70  Km.  verwendet. 


BemeTkuitg:eii  über  Stehbolzen, 

Von  8.  Btockhammer,  Oberingenieor  und  Werkstätten-Vorstand  der  Oesterr.  Nord-Westbahn  zu  Jcdlmeo  bei  Wien. 


Feber  die  Mittel  zar  ErkessDag  des  Abgerisseaselas  dersdbea. 
Unter  den  znr  Erkennung  des  Abgerissenscins  von  Steh- 
bolzen anfgewendeten  Mitteln  nimmt  nnstreitig  die  bekannte  An- 
bohmng  derselben  von  aussen  in  Bezug  auf  Sicherheit  und 


•>  VergL  Organ  1874  S.  1.58  und  Fig.  1-4  auf  Taf.  E. 


automatische  Wirkung  den  ersten  Rang  ein.  In  publicistischer 
Hinsicht  ist  dieses  Mitttds  in  dem  «Handbuch  für  S|>ecielle 
Eisenbahntechnik  von  HensiDger  v.  Waldegg  III.  Band,  1 Hälfte 
Seite  235  neuerdings  gedacht,  and  erübrigt  uns  daher  diessbezüg- 
lich  nur  noch  der  Ansspmeh  der  Meinung,  dass  es,  rOcksichÜicb 
der  immerhin  müglichen  Verschiedenheit  der  Lago  dos  Quer- 

13* 
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schnitteü,  in  dem  der  Bruch  der  einr^lnen  Stehbolzen  erfolgt, 
vortheilbnfl  sein  dorfte,  die  8'*°’  weite  Anbohrung  derselben  bis 
nahe  zu  dercm  inneren  Kopfe  sich  erstrecken  zu  lassen. 

So  zweckdienlich  nun  dieses  Mittel  an  sich  ist,  und  so  . 
selten  man  bei  Neubestellung  von  Locomotiven  desselUm  sich 
entrathen  wird,  so  sicher  ist  es  auch,  dass  die  nachtrSgliche 
Anwendung  desselben  auf  bereits  im  Betrieb  stehende  Kessel, 
einestheils  wegen  der  immerhin  nicht  verschwindenden  Kosten, 
andemtheils  wegen  der  Müglichkeit  der  Verschlechterung  der 
Stehbolzen  durch  nur  zu  leicht  erfolgendes  sclüefes  Anbohren 
als  nicht  uubedingt  rüthlich  erscheint,  (Um  Missverständnissen 
zu  begegnim  sei  hier  ausdrücklich  erwähnt,  das  die  Gefahr  des 
schiefen  Anbohrens  zumeist  nur  bei  Stebbolzen  mit  schief  gegen  die 
Wftnde  gerichteter  Achse  besteht;  wie  wir  später  erörtern  werden, 
gehören  gerade  aber  derlei  Stehbolzen  — ihrer  Lage  nach  — in 
der  Mehrzahl  der  Fülle  zu  jenen,  die  am  ersten  reissen,  bei  denen 
also  die  regelmässige  Anbohrnng  gerade  am  erwünschtesten  wäre.) 

Ausserdem  ist  es  klar,  dass  selbst  bei  verhältnissmässig 
hohem  Baume  Ober  der  FeuerbOchsdecke  eine  Befahrung  des 
Kessels  nur  wenige  der  Stehbolzen  mit  genOgender  Deutlichkeit 
zu  beobachten  Gelegenheit  giebt,  daher  von  vornherein  das  Mittel 
der  Besichtigung  — weil  zu  engen  Grenzen  unterworfen  — als 
nicht  ausreichend  bezeichnet  werden  muss. 

Die  weiter  Qbliche  Methode  des  Beklopfens  der  Köpfe  der 
Stehbülzen  zum  Zwecke  des  Erkennens  des  Zustandes  der  letzteren 
aus  dem  biorbei  sich  ergebenden  Klange  ist  notorisch  selbst  fOr 
Solche,  die  hierin  geübt  zu  sein  vorgeben,  so  unvorlä-selicb,  dass 
auch  diestuu  Mittel  ein  reeller  Werth  gleichfalls  nicht  zugesprouhen 
werden  kann. 

Unter  diesen  Umständen  dürfte  es  am  Platze  sein,  der  sich 
hierorts  in  Gebrauch  behndlichen  Methode  der  Prüfung  der  Steh- 
bolzen auf  ihre  Integrität  zu  gedenken,  welche  zwar  nicht  als 
neu,  aber  doch  nicht  als  so  allseitig  verbreitet  bezeichnet  werden 
muss,  wie  sie  es  bezüglich  ihrer  mit  grosser  Einfachheit  ver- 
bundenen Verlässlichkeit  verdienen  würde. 

Dieselbe  besteht  in  nichts  weiterem,  als  dass  man  vorerst  die 
beiderseitigen  Köpfe  der  zu  untersuchenden  Stehbolzen  sorgfältig 
von  allem  daran  haftenden  Schmutz  reinigt,  und  dann  gegen 
den  einen  Kopf  ,des  zu  eq)ml>enden  Stehbolzens  mit  einem  zwei- 
pfondigen  Hammer  einen  oder  in  entsprechend  grossen  Intervallen 
einige  mässig  starke  Schläge  fülui,  während  man  gleichzeitig 
gegen  den  anderen  Kopf  desselben  mit  einem  halbpfündigcn 
Hammer,  den  leicht  zwischen  den  hungern  gehaltenen  Stiel  etwas 
schräg  nach  oben  gerichtet,  verhalten  lässt.  Springt  hierbei  der 


letztere  Hammer  lebhaft  ab,  so  ist  der  betreffende  Stehbolzen 
noch  intakt  oder  doch  erst  etwas  angegriffen,  während  im  Falle 
des  Klaffens  der  abgerissenen  Stcbbolzenhälften  der  vorgebaltene 
Hammer  sich  sehr  wenig  oder  gar  nicht  abhebt. 

' Uns  ist  noch  kein  Fall  vorgekommen,  dass  irgend  einer 
der  auf  diese  Art  sich  als  abgerissen  markirt  habenden  Stebbolzen 
beim  nachherigen  Ausbohren  sich  als  gut  gezeigt,  resp.  also  die 
erwähnte  Methode  eines  irrthümlichen  Kesultates  Oberwiesen  hätte. 
Wir  müssen  demnach  diese  Art  der  Stehbolzenerprobung  inner- 
halb der  angedenteten  Grenzen  als  vollständig  sicher  bezeichnen, 
und  können  dieselbe  umsomehr  empfehlen,  als  sie  nicht  nar  die 
Prüfung  aller  StebbuD.en  (gelegentliedi  einer  äusseren  Kesselunter- 
suchung) in  kürzester  Zeit  ermöglicht,  sondern  auch  weil  deren 
zweckentsprechende  Ausübung  nicht  auf  Rrkennung  subtiler 
Unterschiede  beruht , und  demnach  eine  eigene  Praxis  hierin 
nicht  erst  erworben  zu  werden  braucht. 

Eine  eingehende  Motivirung  des  vorbesebriebenen  Verfahrens 
zu  geben  erachten  wir  für  überdOssig.  insofern  sie  aus  den  Ge- 
setzen des  Stosses,  ohne  eine  Interpretation  nö'.hig  zu  haben, 
sich  ergiebt.  Wir  begnügen  uns  daher  mit  der  Hinweisung  auf 
den  Umstand,  dass  der  Stoss  bei  noch  nicht  gerissenem  Steb- 
bolzen durch  denselben  direct  auf  den  vorgehaltenen  Hammer 
übertragen  wird  und  diesen  zum  Abspringen  bringt,  während 
beim  Vorbandensoin  zweier  deutlich  von  einander  abstehender 
Stchbolzenhälften  der  von  der  einen  Hälfte  empfangene  Stoss 
nur  vermittelst  der  angrenzenden  Stebbolzen  auf  die  damit  ab- 
gesteifte  Wand  und  durch  diese  erst  auf  die  zweite  Stehbolzen 
hälfte  und  den  darauf  gehaltenen  Hammer  übergehen  kann,  wo- 
bei in  Folge  der  verschiedenen  Schwächungen  die  der  Stoss  hier- 
durch erfälirt,  derselbe  als  kaum  mehr  denn  eine  ruhige  Be- 
lastung auftritt,  und  ein  Abschnellen  des  Vorhaltbammcrs  nicht 
mehr  hervorzubringen  vermag. 

Es  ist  nun  nicht  uninteressant,  die  durch  diese  Methode 
bei  nach  Constrnction,  Dieustalter  und  von  einander  verschiedenen 
Kesseln  erhaltenen  Resultate  mit  einander  zu  vergleichen,  den 
Ursachen  nacbzuforschcn , die  in  erster  Linie  den  Ruin  der 
Stehbolzen  nach  sich  ziehen,  und  die  verschiedenen  Ausführnngs- 
arten  der  Stehbolzen  einer  kritischen  Betrachtung  zu  unterwerfen. 
An  Hand  der  hierbei  erhaltenen  Resultate  wird  cs  dann  nicht 
schwer  sein,  sich  ein  klares  Bild  von  den  Eigenschaften  zu 
machen,  die  man  einem  Stebbolzen  ertbeilon  muss,  damit  er 
eine  möglichst  lange  Dauer  verspreche,  und  soll  hierauf  in  einem 
zweiten  Aufsätze  des  Näheren  eingegangen  werden. 

Jedlersee,  im  November  1875. 


Die  offenen  Pferdebahn>0ninilm8  für  Sommerverkehr  ans  den  Werkstätten  zu  Nivelles  in  Belgien. 


Die  Sociötd  Mctallurgique  und  Cbarbonniöre  Ihrige  zu  Brüssel, 
welche  die  Maschinen-W'erkstätten  zu  Nivelles,  Tnbize,  und  la 
Sambro  besitzt,  lässt  in  crstcren  die  in  naclistehendcr  Fig.  22 
dargestellten  Sommerwageu  herstcllen , welche  eine  ganz  ab- 
weichende Einrichtung  von  den  bisher  bei  uns  cingeführten 
Pferdebahn-Omnibus  haben  und  bereits  auf  verschiedenen  belgischen 
und  französischen  Pferdebahnen  Eingang  gefunden  haben. 

Das  Untergestell  ist  ganz  in  Eisen  construirt,  die  beiden 


ausserhalb  der  Räder  angebrachten  Längenrahmen  bestehen  aus 
je  2 doppelten,  durchbrochenen  Blechplatten,  ringsum  und  an  den 
Oeffnnngen  durch  dazwischen  genietete  T-Eisen  eingesäumt, 
oben  anfgcnictete  Blecbplatten  bilden  den  Fussboden , sodass 
Diagonalverstrebnngen  entbehrlich  werden  und  5 Stück  unter- 
halb des  Rahmens  angeschraubte  Querverbindungen  aus  rn-Eisen, 
verlängern  sich  nach  aussen  und  dienen  zugleich  zur  Befestigung 
der  Laufbretter  oder  Einsteigtritte.  Dos  leichte  bogenförmige 
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Blechdach  vird  darch  14  hölzerne  mit  Eisen  armirle  SSnlen 
(7  an  jeder  Seile)  getragen;  dieselben  treten  durch  Oeffnungen 
in  dem  Blecbboden,  sind  innerhalb  der  Seitenrahmen  angescbraubt 
and  durch  eiserne  Winkelhander  und  Streben  mit  dem  Blecb- 
boden  verschranbt  und  ebenso  durch  bogenförmige  eiserne  Streben 
die  Verbindnng  mit  dem  Dach  hergestellt. 

Zwischen  je  zwei  gegenOberstebendcn  Säulen  ist  eine  hölzerne 


Sitzbank  auf  eisernen  Sttitzen  an  den  Seiten  nnd  in  der  Mitte 
ruhend  angebracht,  dieselben  sind  nach  der  Mitte  etwas  ansge- 
hOblt  und  biiden  4 bequeme  Sitzplätze.  Die  ROckwände  sind 
wie  bei  den  amerikanischen  Eisenbahnwagen  beliebig  nmznlegen, 
sodass  die  Passagiere  Tor-  oder  rOckwärts  sitzen  können. 

Wegen  dieser  Querbänke  konnte  der  allgemein  übliche 
Längsgang  durch  die  Mitte  des  Wagens  nicht  angebracht  werden, 


Fig.  22. 


dagegen  sind  au  beiden  Längsseiten  die  erwähnten  Lanftritte  vor- 
handen. sodass  man  an  16  Stellen  gleichzeitig  ein-  nnd  aus- 
■teigen  kann  und  die  Aufenthalte  an  den  Haltestellen  auf  ein 
Minimum  beschränkt  werden  können. 

Ansserdem  ist  noch  zu  bemerken,  dass  für  die  gusseisernen 
AchsbQchsen  in  den  Seitenrahmen  verticale  Fohrnngen  angebracht 
sind  nnd  diese  Aebsbflehsen  zu  beiden  Seiten  mit  angegossenen 
Consolen  versehen  sind,  welche  je  2 Gummiballen  als  Tragfcdcrn 
anfnehmen.  Die  Platformen  an  beiden  Enden  sind  wie  gewöhn- 
lich {mit  einer  Gallerie  nnd  blechernen  Schntzwand,  sowie  mit 
Bremsknrbeln  ansgestattet,  welche  auf  die  4kl0tzige  Bremse 


! wirken.  Unter  der  Wagendecke  sind  an  beiden  Enden  von 
' nnten  znginglicbe  Laternen  mit  RanebabzugrOhren  Ober  dem 
{ Dacbe  angebracht.  Der  glatte  Blechboden  wird  zweckmässig, 
nm  das  Ansgleiten  zu  verhindern,  mit  einer  Matte  ans  Bast 
oder  Weidengeüecht  belegt. 

Diese  Wagen  enthalten  7 Sitzbänke  zn  4 Plätzen  nnd  anf  bei- 
den Platformen  je  6 Stehplätze,  fassen  also  im  Ganzen  40  Personen. 

Die  Werkstätten  zu  Nivelles  haben  nach  dem  letzten  Ge- 
schäftsbericht der  SociOtO  anonjuie  Metallnrgiqne  et  CharbonniOre 
Beige  gegenwärtig  nicht  weniger  als  158  Strassenbahnwagen  zu 
: liefern.  H.  v.  W. 


Einiges  Ton  den  Enropäisch'Tfirkieclien  Eisenbahnen. 

Von  Obcr-Maschiiicn-Ingenieur  Fr.  Beimherr. 

(Hierzu  Fig.  1—6  auf  Taf.  IX.) 


Die  Existenz  von  Eisenbahnen  der  Enropäiseben  Türkei  ist 
wohl  erst  durch  die  Commissionsreise  der  Herrn  Hartwig, 
von  Weber  nnd  ROckl  mehr  zur  Kenntniss  des  deutschen 
technischen  Publikums  gelangt,  obgleich  schon  im  Sommer  1873 
die  Banptlinie  (k>nstantinopel-Adrianopel-Sarembej  mit  552  Kilo- 
metern, Adrianopel-Dedeagadsch  mit  149  Kilom.,  Salonik-Usknb 
244  Kilom.,  Novi-Baqjaluka  103,  zusammen  1048  Kilometer 
vollendet  waren,  nnd  sich  im  Betrieb  befinden. 

Nachdem  am  18.  Januar  1875  sämrotliche  der  SocictO 
imperiale  concessionirte  Linien  vollendet  waren,  und  die  Betriebs- 
gesellscbaft  am  1.  Juli  1873  auch  die  Linie  Rnstsebuk- Varna  über- 
nommen batte,  befinden  sich  nun  inderenVerwaltnog  folgende  Linien : 


1)  Ck)ns(antinopel-Adrianopel-Sarembey  526  Kilom. 


2)  Adrianopel-Dedeagadsch  ....  149  < 

3)  Timova-Jamboly 106  • 

4)  Salonik-Usknb-Mitroviza ....  862  « 

5)  Novi-Banjalnka 103  < 

6)  Rnstschnk- Varna 224  < 


Zusammen  1470  Kilom. 

Zusammenhängend  sind  die  Linien  1 , 2 nnd  3 während 
die  3 anderen  mit  Constantinopel  noch  keine  Verbindnng  haben. 
Es  ist  jetzt  einige  Aussicht  vorhanden,  dass  die  Verbindnng  von 
Sarembey  über  Sofia-Misch-Belgrad  durch  eine  directe  Linie 
Belgrad-Ofen  mit  Wien  hergestellt  werde,  wenigstens  ist  darüber 
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zwischen  der  OsterreichiscbcD  and  tOrkischeo  Regierung  ein  Ver- 
trag ansgrtnnscbt  worden. 

Die  Betriebsgesellscbaft , wclcbcr  der  Betrieb  des  bis  jetzt 
gehanten  and  noch  in  der  onropäiscbcn  Türkei  zn  banenden 
Linien  übertragen  ist,  bat  Uiren  Sitz  in  Paris,  die  Betriebs- 
Direction  in  Constantinopel. 

Der  Letzteren  steht  ein  Betricbs-Üirector  vor,  und  nnter 
ibm  fungiren  5 Abtheilnngen. 

1)  /ngfürdemng,  Werkstätten  und  Verkehr; 

2)  Babnerhaltarg ; , 

3)  Commercieller  Dienst; 

4)  Bechnnngs-  und  Finanzwesen; 

5)  Coutrolbürean. 

Die  Bahnerhaltung  wird  indess  big  jetzt  noch  von  der  Ban- 
gcsellscbafl  versehen. 

An  Fahnnaterial  sind  vorhanden: 


I.  Locomotiveu: 

1)  3 zweiachsige  Tenderiocomotiven, 

2)  12  dreiaebsigo  < 

3)  8 zweiachsige  Locomotiven  mit'Tendem  (System  Kranss) 

4)  76  dreiachsige  « « < 

104  Locomotiven. 

Bei  s&mmtlichen  Locomotiven  sind  alle  Rüder  gekoppelt 
Geliefert  sind  die  Locomotiven: 
ad  1.  4 Stück  von  Kranss,  München, 

4 « « Tnbize,  Belgien, 

ad  2.  9 < < Ewrard  in  Brüssel, 

3 < « Schneider  in  Crensot. 

ad  3.  von  Kranss  in  München. 

ad  4.  54  Stück  von  Locomotivfabrik  Hannover, 

10  < < Sigl  in  Wiener-Neustadt, 

4 « « Beyer  * Peacock  ) . 

o Ol.  0 4 4 Manchester. 

8 « « Sbarp-Stewart  ) 

Davon  waren  übernommen  bei  der  Linie  Rnstachnk : 

ad  2.  9 Tenderiocomotiven  von  Ewrard. 

ad  4.  4 drcigekuppeltc  Locomotiven  mit  Tendern  von  B o y e r A 

Peacock, 

8 dreigekoppelte  Locomotiven  mit  Tendern  von  Sbarp- 
Stewart 


II.  Wagen. 

1)  Ein  kaiserlicher  Zug,  bestehend  ans  8 mit  einander 
commnnicirenden  Wagen, 

2)  3 Salonwagen, 

3)  2 Wagen  für  Dienstreisen, 

4)  13  « I.  Clasae, 

6)  32  . I.  n.  H.  . 

6)  58  < II.  « 

7)  139  . m.  « 

8)  46  Gepückwagen, 

9)  1 Uilfswagen, 

10)  2 Wagen  zum  Transport  für  Luxuspferde, 

11)  809  gedeckte  Güterwagen, 

12)  688  offene  Wagen  mit  1“,5  hoben  Bordwänden, 

13)  102  Wagen  mit  2 Etagen  für  Schaftransporte, 

14)  290  « « 0“,75  hohen  Bordwänden, 

15)  34  « « Drebschcmeln  für  Langholz, 


16)  74  Wagen  mit  niederen  Bordwänden, 

17)  392  « zum  Gotreidelransport, 

2581  Wagen. 

Sümmtliche  Wagen  haben  bis  auf  die  anf  der  Rnstschnk- 
Varna  Linie  übernommenen  ganz  mseme  Untergestelle  und  sind 
io  ihren  Dimensionen  nach  den  Vorschriften  des  deutschen  Eisen- 
babnvereines  ausgefobrt,  die  Rüder  liaben  1“  Durchmesser 
nnd  sind: 

1)  für  800  Achsen  schmiedeeiserne  Scheibenräder, 

2)  « 2400  « « Speichenräder, 

3)  « 1100  •«  Ganz’ sehe  Schalengussräder. 

Die  Bandagen  sind  ans  Gnssstalil. 

Von  den  Personeuwagen  sind  164  Stück  mit  Btechverklcidnng 
nnd  133  Stück  mit  Holzverkleidung.  Bei  dieser  Gelegenheit 
müchto  ich  über  die  Art  der  Verkleidungen  Einiges  bemerken  : 

Es  ist  gewiss  anerkannte  Thatsache,  dass  man  auf  den 
meisten  Eisenbahnen  einen  nngeheueren  Luxus  auf  äussere  Aus- 
stattung der  Personenwagen,  und  auch  sogar  theilweise  auf 
Güterwagen  verwendet.  Es  macht  doch  einen  eigenthümlichen 
Eindruck,  wenn  man  Güterwagen  ganz  mit  Kitt  überziehen  und 
so  oft  schleifen  und  lackiren  sieht,  nnd  wenn  in  diesen  Wagen 
schliesslich  nur  Steinkohlen  transportirt  werden.  Die  gros.seo 
Seedampfer  werden  einfach  schwarz  angestrichen,  und  verkehren 
doch  auf  einem  reinlicheren  Elemente  als  Eisenbahnwagen,  welche 
mit  alten  möglichen  unreinen  Elementen  zn  kämpfen  haben.  — 
Sollte  man  sich  daher  nicht  die  Frage  stellen,  ob  in  dieser  Art 
nicht  ganz  bedentende  Ersparnisse  anf  Eisenbahnen  gemacht 
werden  könnten.  — Diese  Frage  kann  sicher  mit  >Ja<  beant- 
wortet werden. 

Meine  mehrjährigen  Erfahrungen  hier  im  I^ande,  in  welchem 
die  Temperaturverbältnisse  viel  ungünstiger  auf  die  Materialien 
einwirken  als  es  in  Deutschland  der  Fall  ist,  und  die  Be- 
obachtungen, welche  ich  über  Holz-  und  Eisenverkleidnngen  an- 
gestellt, haben  mich  zn  dem  Resultate  geführt,  dass  Holzver- 
kleidungen für  Personenwagen  gegen  Blechverkleidungen  weit 
vorzuziehen  sind.  — Verkleidet  man  die  Personenwagen  durch 
4'/]  bis  5 Cm.  breite  Latten,  welche  durch  Nuth  and  Feder 
mit  einando'  verbunden  sind,  oder  ein  Bandeisen  zur  Verunthnng 
haben,  wählt  man  dazu  astfreies  trockenes  Holz,  hobelt  dasselbe 
sanber,  nnd  giebt  dieser  Verkleidung  einen  gewöhnlichen  Güter- 
wagen-Anstrich (den  kb  in  grau  ausfübre)  so  erhält  man  damit 
eine  Verklcidnng,  welche  billiger  in  der  Ausführung,  und  am 
vieles  billiger  in  der  Unterhaltung  ist.  Bei  Güterwagen  kann 
die  Verklcidnng  in  der  gewöhnlichen  Dimension  amsgeführt 
werden.  — Eine  andere  Art  der  Verkleidung  für  Personen- 
wagen, welche  sich  ebenfalls  sehr  gut  hält,  wird  in  Füllnngen 
gemacht  aus  Mahagoni  oder  Eschenholz.  Man  darf  aber  nicht 
versäumen  die  grossen  Füllungen  innerhalb  mit  einer  Leinwand 
zu  verleimen.  Derartige  Wagen  erhalten  halb-  oder  ganzjährig 
einen  Lacküberzug,  welche  Reparatur  in  wenigen  Tagen  immer 
ausgeftihrt  ist,  und  haben  ein  sehr  elegantes  Ansehen.  — Unsere 
I.  Glossen  sind  in  dieser  Art  ausgefuhrt. 

Obgleich  durch  die  eigenthümlichen  Verhältnisse  in  der 
Türkei  bis  jetzt  noch  nicht  abzusehen  ist,  wann  der  Ansehlnss 
mit  Oesterreich  stattfinden  wird,  so  habe  ich  mir  doch  schon 
vor  längerer  Zeit  die  Frage  vorgelegt,  welches  Wagensystera 
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seiner  Zeit  anzonehmen  sei  Air  einen  directen  Zng  von  hier  nach 
Wien.  Ich  will  hier  nicht  weiter  über  die  Vor-  und  Nachtheile 
des  amerikanischen  oder  englischen  Coupeesystems  discutiren, 
ich  will  mich  vielmehr  zu  der  Ansicht  bekennen,  dass  ich  das 
System  Heatinger  von  Waldegg  als  das  Ideal  einer  be- 
qaeroeren  Eisenbahnreise  betrachte  und  zu  diesem  Zwecke  auch 
vor  einem  Jahre  In  unserer  hiesigen  Werkslättc  einen  der- 
artigen Wagen  anfangen  liess,  welcher  nun  seit  einiger  Zeit 
vollendet , und  in  Circnlation  ist.  Auf  Tafel  IX.  ist  diese  Con- 
struction  in  fig.  1 — 6 in  verschiedenen  Ansichten  und  Durch- 
schnitten dargestellt. 

An  den  mir  bis  jetzt  bekannten  Constnictionen  dieses 
Wagensystems  nahm  ich  indess  folgende  Aenderungen  vor: 

1)  Halte  ich  für  vollständig  genügend,  wenn  der  Wagen  nicht 
4,  sondern  nur  2 diagonal  gegenOberstehende  Treppen  er- 
hält. Es  wird  dadurch  viel  Platz  gewonnen,  und  bat  es 
sich  hier  nach  den  gemachten  Erfahrungen  bestätigt,  dass 
2 solcher  Aasgänge  genügen.*) 

2)  Habe  ich  dem  Wagen  einen  Aufsatz  gegeben,  welcher  sich 
behufs  Ventilation  sehr  gut  verhält.  Das  Gestell  dieses  Wagens 
ist  ganz  ans  Eisen.  Die  I.angtrager  sind  U-Eisen,  ebenso 
die  Kop^bwellen,  welche  durch  Querstreben,  dem  Andreas- 
kreuze und  dessen  Streben  versteift  und  mittels  Winkel 
untereinander  verbanden  sind.  Der  Radstand  beträgt  4", 
die  ganze  lAnge  dra  Gestelles  7", 820.  Zur  Aufnahme 
des  Kastens  sind  sowohl  an  den  Lang-  wie  Kopfschwellen 
Console  angebracht,  welch’  letztere  vor  der  Kopfschwelle 
um  .890““  bervorragen.  also  gerade  die  Länge  der  Buffer- 
bfilsen besitzen.  Die  Zughaken  mussten  wegen  der  Kasten- 
läoge  ebenfalls  länger  gehalten  werden,  und  erhielten  aus 
diesem  Grunde  noch  eine  170““  lange  Gussfübrang. 
Ausserdem  sind  2 eis<‘me  Treppen  von  8.50““  Breite 
angebracht,  welche  diagonal  gegenflberstehen,  und  an  Kopf- 
und  Langschwelle  befestigt  sind.  Der  Kosten  ist  cin- 
grtheilt  in: 

1 Coup^  I.  Classe, 

2 - II.  < 

1 Batardconpti  II.  Glosse, 

1 Abort  und  I^ivoir  und 

1 Gang. 

An.<serdem  sind  an  den  Kopfwänden  Thflren,  welche  zur 
Communication  mit  den  anderen  Wagen,  ebenso  2 Tliflren  in 
den  Seitenwänden  diagonal  gegenüber  angebracht,  welch’  letztere 
znin  Einsteigen  für  die  Reisenden  dienen.  Die  Coa]>u's  sind  für 
iieb  durch  eine  Zwischenwand  vom  Gange  abgeschlossen,  und 
mittels  SchubtbOren  verscbliessbar.  Der  Gang  ist  ebenfalls  durch 
die  Kastenseitenwand,  in  welcher  sich  dieselbe  Eenstereiutheilnug 
wie  jene  in  den  Conpe’s  befindet,  abgeschlossen  und  auch  über- 
deckt. — Um  einen  luftigeren  Aufentlialt  in  den  Coupd's  zu 
bieten,  wurde  über  dieselbe  noch  ein  .\ufbaa  construirt,  so  dass 
die  Höbe  in  der  Mitte  eines  Conpe’s  2“, 605  beträgt.  — .\n 
den  Seiten  des  Aufbaues  betinden  sich  Jalosicn,  welche  nach 


Belieben  mittels  Schieber,  in  welchen  sich  wieder  eine  horizontal 
verschiebbare  Ventilationsvorrichtung  befindet,  geöffnet  oder  ge- 
schlossen werden  können;  an  der  Decke  befinden  sich  I^tmpen, 
welche  sich  in  Kagelschomieren  bewegen.  Das  Coupö  I.  Classe 
ist  mit  Schlafeinrichtung  versehen.  Der  Kasten  hat  eine  Länge 
von  8“, 600  und  eine  Breite  von  3“, 105,  welche  sich  anf  die 
vorstehend  beschriebene  Eliotheilang  wie  folgt  vert heilen: 

A.  Länge 


nach  Schnitt  A.  B.  nach  C.  D. 

Kopfwand 

75 

75  ““ 

Gang 

1125  « Abort  1165  . 

ThOre 

40  « 

Wand 

35  < 

85  « 

Batardconpö 

1090  < 

1090  < 

Zwischenwand 

35  - 

35  « 

Conpö  II.  Classe 

1690  < 

1690  « 

Zwischenwand 

35  < 

35  < 

Coupö  I.  Classe 

1990  < 

1990  < 

Zwischenwand 

35  - 

35  < 

Conpö  U.  Gasse 

1690  < 

1690  . 

Wand 

35  . 

35  « 

Gang 

650  - 

660  « 

Kopfwand 

75  « 

75  - 

8600 

8600 

B.  Breite. 

nach  E.  F. 

nach  G. 

H. 

Seitenwand 

75  ““  Soitenwand 

76  ““ 

Coupö’s  2220  « Abort 

1115  < 

Zsvischenwand 

35  « Thüro 

50  - 

Thüro 

40  « Gang 

1265  •> 

Gang  655  « Tbäre 

50  < 

Seitenwand 

75  « Eingang 

845  « 

3100 

3100  ““ 

Um  die  Erschüttemngen  zu  mindern,  ruht  der  Ka.sten  noch 
' anf  15““  dicken  Gummiplatten;  der  Boden  unter  den  Conpö’a 
ist  doppelt  gehalten.  Dia  änssero  Verkleidung  ist  Holz  and 
zwar  ist  der  ganze  Wagen  mit  Mahagoni  fonrnirt. 

Die  Höbe  des  Wagens  über  den  Schienen  ist  folgende  u.  z. : 


A.  ohne  Anfbau  in  der  Mitte 
von  Schiene  bis  unter  Langträger  . . . 915““ 

Höhe  des  Langträgera 237  < 

Gummi 15« 

Boden 90  < 

Liebte  Höhe  in  der  Milte  von  Boden  bis  Dach  1990  < 

Innere  Dachverscballung 15  < 

Zwisebenranm 80  < 

Aousserc  Dachverschallang 20  < 


3“,362 

B.  Anfbau  in  der  Mitte. 

Von  Schiene  bis  Uberkante  Boden  . . . 1257  ““ 


Liebte  Höhe  der  Coupö's 2605  « 

Dach 80  « 


Itei  dem  schwachen  Verkehre  auf  den  lürkiscben  Dahnen  mögen  2 Ausgange  wohl  genügen,  bei  lebhaftem  Dctriebe  alter  sicher- 
beb  nicht,  Itesonders  da  immer  nur  eine  Trcpite  mit  dem  Perron  in  Verbindung  stebl  und  die  i’as.tagicre  im  Wagen  nir.til  genau  wi.vsen, 
warb  welcher  .‘<eite  hin  ausgestiegen  wird,  os  entstellt  dtulnrch  ein  zeitraubendes  Hin-  und  llcrlaufcn  und  ein  ra-schos  Ein-  und  .5iu:vieigen 
i«t  nicht  möglich.  Anmerkung  der  Uedaction. 
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Der  Wagen  enthalt  6 Platze  I.  Classe  nnd  20  Platze 
II.  Classe,  wiegt  d,620  Kilogr.  nnd  zeichnet  sich  durch  einen  sehr 
ruhigen  Gang  ans.  Das  Coupe  I.  CI.  ist  in  rothem  PlOsch,  die 
II.  CI.  in  grUnem  Leder.  Sanimtliche  Holzverkleidungen  im 
Innern  wurden  in  Mahagoni  ausgefhbrt;  die  Fällungen  durch 
Wachstuch  in  Mahagoni-Maser  tapezirt. 

Im  Allgemeinen  wird  es  zweckmässiger  sein,  die  Classen 
zu  trennen,  nnd  habe  ich  auch  nur  bei  diesem  Wagen  als  Probe 
die  Eintheilung  mit  I.  und  II.  CI.  gewählt 

In  der  hiesigen  Werkstätte  wurde  ausserdem  auch  herge- 
stellt  ein  Salon-  und  Reisewagen,  zwei  Dienstwagen  for  höhere 
Beamte  und  ein  nillswagcn.  Der  Letztere  enthalt  ausser  den 
nothwendigen  Werkzeugen  ein  Coupe  zum  Uebemachten  von  4 
Arbeitern,  nnd  einen  einfachen  Drchkrahnen  mit  Differential- 
flaschenzug fOr  40  Ctr.  Beim  Transport  wird  die  Stotze  dieses 
Krahns  mit  der  Zugstange  ansgehoben  und  seitwärts  in  Gabeln  gelegt. 

Hier  will  ich  noch  eines  Fahrmaterials  erwähnen,  welches 
bei  den  hiesigen  Verhältnissen  von  grosser  Wichtigkeit  ist. 
Es  ist  dies  die  Draisine.  Unsere  Stationen  liegen  bis  zu  35 
Kilometern  auseinander;  es  verkehrt  in  der  Regel  nur  1 Per- 
sonenzug nach  jeder  Richtung  per  Tag  nnd  ist  es  deshalb  hier 
mehr  wie  auf  verkehrreicheren  Bahnen  nothwendig  dem  Bahn- 
erhaltungspcrsonale  ein  Transportmittel  an  die  Hand  zn  geben. 
Wir  bezogen  von  dem  Etablissement  Rathgeber  in  Mönchen 
nnd  Moll  in  WUrzburg  eine  grossere  Zahl  Draisinen  und  sind 
dieselben  im  Allgemeinen  ganz  entsprechend  zn  nennen.  Die 
Draisinen  leiden  aber  an  mancherlei  UebelstOnden;  fOr  Steigungen 
von  10 — lö*”"  sind  ihre  Räder  zu  gross;  die  Ersteigung  langer 
Rampen  ist  damit  kaum  ausfahrbar,  die  Räder  verbiegen  sich 
stets  nnd  laufen  nie  rund.  Die  Hebel,  welche  aufgekeilt,  sind 
fortwährend  lose,  und  die  Keile  werden  durch  die  Bahnarbeiter 
durch  Schienennägel  ersetzt  Die  I^ager,  welche  auf  Holz  ge- 
schraubt sind,  werden  in  kurzer  Zeit  lose,  nnd  die  Schrauben- 
lOcher  arbeiten  sich  bald  ans.  ln  der  Werkslätie  fablto  man 
diese  Uebelstände  am  Besten,  da  man  das  ganze  Jalir  Draisinen 
repariren  muss.  Aus  diesen  GrOnden  batte  ich  mir  die  Aufgabe 
gestellt,  eine  Draisine  zu  constniircn,  welche  die  oben  bezeich- 
neten  Uebelstände  möglichst  beseitigt,  und  besonders  zum  Er- 
steigen der  Rampen  zweckmässig  ist.  An  derselben  sind  deshalb 
folgende  Construclionsverhältnisso  gewählt: 

1)  Räder  von  75  Cm.  Durchmesser; 

2)  ganz  eisernes  Gestell  (ohne  Mehrgewicht  gegen  hölzerne); 

3)  Hehelacbse  und  Hebel  aus  Einem  Stuck. 

ln  einer  späteren  Veröffentlichung  sollen  Zeichnungen  und 
Beschreibung  dieser  Draisine  mitgetheilt  werden. 

Bei  Besprechung  des  Fahrmatcrials  kann  ich  die  Schwierig- 
keiten nicht  unerwähnt  lassen,  welclie  sich  im  Anfang  in  frem- 
den I.ändeni  darbieten.  FOr  hier  hatten  sich  z.  B.  die  Herrn 
Locomotivfabrikanten  das  alles  so  schwierig  gedacht,  und  würde 
das  Anhersenden  von  Monteuren  so  nnverbältnissmässige  Aus- 
gaben verursacht  haben,  dass  man  sich  entschliessen  musste,  alle 
ankommenden  Locomotiven  selbst  zu  montiren  nnd  in  Betrieb 
zu  setzen;  dazu  kam  noch,  dass  die  Locomotiven  fOr  Salonik 
dorten  auf  offener  Rhede  ausgoladen  werden  mussten;  ebenso 
die  ersten  5 Stück  in  Dedeagatsch  (Rhede  am  ägäischen  Meere). 
Auch  in  Constantinopel  zeigten  sich  im  Anfänge  beim  Ausladen 


des  Fahrmaterials  viele  Schwierigkeiten.  Der  einzige  Krahn, 

welcher  im  Stande  ist,  30  Tonnen  zu  heben,  befindet  sich  im 
Kriegsarsenal  der  türkischen  Regierung.  Um  aber  dahin  zu 

gelangen,  müssen  die  Schiffe  die  beiden  Ober  den  Hafen  gehen- 
den Brücken  passiven,  welche  nur  bei  Nacht  geOffnet  werden. 
Ein  von  der  Gesellschaft  angekauflcr  Drehkrahn  von  25  Tonnen 
Tragkraft,  konnte  nicht  aufgestellt  werden,  weil  die  Quaiverhält- 
nisse bis  heute  noch  nicht  geregelt  sind,  weshalb  man  sich  ent- 
schloss , einen  Holzkrahn  zu  errichten , der  im  Stande  sei , 30 
Tonnen  aus  den  Seedampfern  auf  den  Eisenbahnwaggon  zu  laden. 
Die  Idee  dieses  Krahne  ist  von  dem  damaligen  Bau-Director  der 
Gesellschaft  Herrn  Lcysen  und  wurde  mir  die  DctailconstrncUon 
und  die  Ausführung  übertragen.  Der  Krahn  besteht  aus  2 dreh- 
baren Mastenpaaren,  welche  mittelst  Seilen  mit  einander  ge- 
kuppelt sind.  Beim  Vorwärtsgeneigtsein  ragt  derselbe  bis  ttber 
die  Mitte  eines  Seedampfers,  während  er  rückwärts  gezogen, 
seine  Last  auf  den  unten  stehenden  Wagen  abgiebt  Sämmtliche 
Verbindungen  sind  durch  Seilverschlingungen  hergestellt,  um  die 
Hölzer  nicht  zu  schwächen.  Das  Vorwärtsziehen  geschieht 
mittelst  zweier  FlaschenzOge  und  Winden , dos  ROckwärtsziehen 
durch  4 FlaschenzOge  und  Winden.  Zum  Aufheben  der  leisten 
dienen  je  zwei  Flasclienpaare  mit  6 Seilen  von  65““  Durch- 
messer, welche  durch  2 Erdwinden  aufgewunden  werden.  Die 
grossen  FlaschenzOge  sind  sämmtlich  ans  Teakholz  und  Strnp{ien 
von  Drahtseilen.  Jeder  Flaschenzug  bat  eine  Tragkraft  von  15 
Tonnen.  Die  Masten  sind  an  ihrem  Fasse  mit  10““  starken 
Blech  verkleidet.  Die  Pfannen,  in  welchen  sie  sich  drehen, 
sind  OOS  15““  starkem  Blech  gebildet.  Jodes  Mastenpaar 
trägt  2 Querhölzer,  welche  sich  in  den  änss<Tsten  Stellungen 
anf  einander  legen,  und  welche  angebracht  wurden,  damit  im 
Falle  eines  Seilbruchos  die  Masten  nicht  Umstürzen  können. 
Um  feruer  zu  verhüten,  dass,  im  Falle  eines  solchen  Ereignisses, 
die  Masten  nicht  aus  ihren  Pfannen  geschnellt  werden,  ist  jedes 
Mostenpaar  am  Fasse  durch  ein  starkes  Querholz  verbunden, 
welches  sich  nach  oben  anf  Traversen  stützt,  die  es  verhindern 
würden,  in  die  Höhe  zu  gehen.  Die  Platform  ruht  auf  52 
Stück  30  Cm.  starken  Pfählen,  welche  meist  eine  Länge  von 
20“  haben.  Die  Wassertiefe  vor  der  Platform  erlaubt  den 
grössten  Seedampfern  anzulogen.  Mit  diesem  Krahn  wurde  nicht 
allein  sämmtliches  Fabrmaterial , sondern  auch  eine  Menge 
anderer  Gegenstände  für  uns  anstandslos  ausgeladcn. 

Einen  schwierigen  Punkt  bilden  hier  auch  Personalverbält- 
nissc.  Bei  der  Mannigfaltigkeit  der  hier  zu  Lande  gesprochenen 
Sprachen  ist  es  unumgänglich  nothwendig,  dass  für  den  Verkehr 
mit  dem  Publikum  dos  Stations-  und  Zugspersonal  zum  grossen 
Tbcil  aus  Einheimischen  genommen  wird;  dabei  ist  aber  auch 
zu  erwähnen,  dass  es  zwar  den  sogenannten  Lewantinern  nicht 
an  Intelligenz  fehlt,  — sie  sind  vielmehr  im  grossen  Ganzen 
sehr  aufgeweckt,  es  fehlt  den  Leuten  aber  die  Zucht  und  der 
Sinn  für  Ordnung,  und  so  kommt  es,  dass  im  Allgemeinen  die 
Erfahrungen,  welche  wir  damit  gemacht  haben,  keine  besonders 
günstigen  sind.  Die  Vorstände  der  grösseren  Stationen  sind 
daher  meistens  deutscher  Nationalität. 

Was  das  Maschinenpersonal  anbolangt,  so  war  man  nicht 
beengt  und  wurde  nur  darauf  gesehen,  dass  dasselbe  eine  der 
beiden  Dienstsprachen  — deutsch  oder  iranzöüsch  verstehe. 
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Nach  den  NationaliUUea  vertheilen  sinh  die  LocomotivfQbrer: 


Deatsche  nnd  Oesterreicher  44  Franzosen 3 

EngUnder 6 TOrken 2 

Sdiweiaer 6 I)4ne 1 

Italiener '4  Russe 1 


Die  Heiter,  insofern  sie  nicht  als  Schlosser  zu  Locomotiv- 
Ährern  berancebildet  werden,  sind  Einheimische,  Griechen,  | 


Armenier  oder  Türken , die  entere  Nationalität  ist  ror- 
herschend. 

Das  Arbeilerpersonal  ist  sehr  Kemischt,  und  umfasst  eine 
grosse  Zahl  Nationalitäten;  deren  Vorarheiter  und  WerhfQhrer 
sind  mit  wenigen  Ausnahmen  Deutsche,  die  in  der  Mehrzahl 
französisch,  italienisch  und  tflrkisch  sprechen  gelernt  haben. 

Constantinopel  im  October  1875. 


Schmiedeeiserne  Achsbfichse  für  Wagen. 


Von  Oebrnder  ran  der  Zjpen  in  Deutz. 
(Hierzu  Kig.  1-7  auf  Taf.  Vlll.) 


Schmiedeeiserne  Achslagerkasten  fQr  I.ocomoUven  werden 
bekanntlich  schon  seit  etwa  20  Jahren  hergestrilt ; diese  Kasten 
sind  gewöhnlich  zweitheilig  (Ober-  und  Untertheil)  und  haben 
im  Ganzen  bedeutend  einfachere  Formen  als  die  an  der  Vorder-  | 
Seite  geschlossenen  WagenachshQchsen.  Soviel  uns  bekannt,  ist  ' 
es  den  Gebrüdern  vanderZypen  in  Dentz  zuerst  gelungen,  ' 
diese  letztere  Art  Achsbüchsen  in  Schmiedeeisen  hcrznstellen. 

Dieselben  sind  hydraulisch  aus  einer  Luppe  gefertigt,  und 
musste  bei  der  Wahl  der  Constroclion  diejenige  Kastenform  an- 
genommen werden,  welche  die  Herstellung  ermöglichte,  da  es 
thai sachlich  unmöglich  ist,  die  bisherige  Form  einzuhalten.  Ans 
den  verechiedenen  Durchschnitten  (Fig.  1—7  auf  Taf.  VIII)  ' 
geht  die  Construction  deutlich  hervor.  Es  ist  eine  innerhalb 
cylindrische  DOebse,  in  welches  die  broncene  Lagerschaalo  a mit 
einem  cylindriscben  Zapfen  in  ein  ansgebohrtes  Loch  der  ver- 
atirkten  Decke  eingepasst  ist;  in  demselben  Loch  hat  von  oben 
der  abgedrehte  Zapfen  des  Tragfeder-Bnndrings  b seinen  Sitz. 
An  dem  hintern  Ende  ist  die  Buchse  ausserhalb  viereckig  um 
die  verticalen  ansgehobelten  Nuthen  c,c  für  die  Achscnhalter- 
fÜbruDgen  anfzunehmen  und  ist  innerhalb  mit  einem  ansgefraisten 
Schlitz  fhr  die  Dichtungsscheibe  d (Fig.  1,  2 and  6)  an  dem 
AchsenbaU  versehen,  wahrend  das  vordere  Ende  der  Achsbüchse 
durch  einen  abnehmbaren  Deckel  f geschlossen  ist.  Dieser  Deckel 
ist  durch  eine  runde  GummisebDur  e,  welche  in  einer  ausge-  ^ 
drehten  Natb  der  Büebsenkante  liegt  gedichtet  und  durch  3 
ausserhalb  der  Büchse  angenietete  Schrauben  i (Fig.  7)  dicht 
geschlos-ien,  sowie  mit  der  durch  Fedcrdeckel  g .verscbliessbaren 
Eingussdüllo  h versehen,  wodurch  die  Schmiere  eingegossou  nnd 
der  Oclstand  beobachtet  werden  kann.  Der  Schmierapparat  he-  | 
findet  sich  in  einem  besonderen  Blechkastcbon  k and  besteht  , 
au  einem  anf  Federn  mbendpn  Schmierkissen  1.  Dies  Sebmier- 
kastefaen  steht  auf  dem  Boden  der  AcbsbOchsc  nnd  wird  durch 
etoe  Feder  m am  Platze  fixirt,  wahrend  es  leicht  nach  Abnahme 
des  Deckela  zum  Reinigen  nnd  Untenachen  des  Schmierapparates 
berausgenommen  werden  kann. 

Ein  solcher  schmiedeeiserner  Achslagerkasten  hat  gegen 
die  bi.<jctzt  gekannten,  gusseisernen,  das  nnbedingte  Vorrecht 
der  uDgemein  grosseren  Haltbarkeit  nnd  Sicherheit  im  Betriebe, 
wodurch  allein  ihm  die  allseitige  Einführung  gesichert  sein  durfte.  . 
Dass  die  AebsbOebse  aus  einem  StUck  hergestellt  ist.  gewahrt 
den  Vortbeil,  die  Anwendung  der  Verbindangsschraubon  zwischen 
Ober-  und  Untericasten , welche  bei  der  bisherigen  allgemein 


zweitheiligen  Form  Haaptbestandtheile  derselben  sind,  in  die 
Kategorie  der  nebensächlichen  zn  rangiren.  Die  Anwendung 
eines  Schlussdockcls  gestattet  zn  jeder  Zelt  die  innere  Beschaffen- 
heit des  Schroiermittels  zu  revidiron  und  ist  noch  zn  bemerken, 
dass  die  Dichtigkeit  desselben  als  zuverlässig  erprobt  wurde. 

Das  Gewicht  der  Achsbuchse  ohne  Lager  betragt  35  Kilogr. 
nnd  kommt  dem  Gewicht  der  bisherigen  gusseisernen  Achsbuchsen 
der  Bergisch-Markischen  Eisenbahn  ganz  gleich.  In  Betreff  des 
Kostenpunktes,  so  stellen  sich  die  schmiedeeisernen  Achsbuchsen 
um  ca.  50^  hoher  als  die  gusseisernen.  Diese  Mehrkosten  in 
der  Besebaffnng  solcher  Lagerkasten  ist  durch  die  Verwendung 
von  haltbarem  Material  nnd  durch  sorgfältige  Bearbeitung  hin- 
reichend motivirt  und  kann  gerade  sowenig  ein  Hinderniss  fOr 
die  Einführung  derselben  sein,  wie  dieses  bei  der  Annahme  von 
eisernen  — statt  Holztrager  fUr  die  Untergestelle  — so  auch 
von  schmiedeeisernen  — statt  gnsseisemen  Bnfferhulsen  — zn 
Eisenbahnwagen.  Obschon  die  .Anwendung  von  Holztrager  nud 
gusseisernen  BufferhOlsen  anch  hente  die  Beschaffung  von  Eisen- 
bahnfahrzeugen immer  noch  wesentlich  billiger  stellen,  füllt  es 
doch  keiner  Eisenbahnverwaltnng  ein  auf  solche  veraltete  nnd 
mangelhafte  Materialien  zurUck  zu  greifen,  da  die  Erfalimng 
hinlänglich  bewiesen  hat,  dass  eiserne  Langbalken  und  schmiede- 
eiserne BafferhUlson  sich  anf  die  Däner  billiger  stellen.  Es  ist 
daher  kein  Grund  vorhanden  die  Nützlichkeit  von  schmiedeeisernen 
Achslagerkasten  mehr  anzuzweifeln  als  diejenige  der  vorgenannten 
Materialien  and  glauben  wir  daher  die  Anwendung  dieser  schmiede- 
eisernen Lagerkasten  aufs  Wärmste  empfehlen  zu  können,  be- 
sonders da  die  Fabrik  erbotig  ist  eine  mehrjährige  Garantie  zn 
Übernehmen,  was  bei  gusseisernen  Kasten  entschieden  nicht  ge- 
boten werden  kann.  Die  Rheinische-,  Koln-Mindener-  and  Bergiseb- 
Mürkisebe  Eisenbahnverwaltung  haben  bereits  Versuche  mit 
diesen  Lagerkasten  angeordnet. 

Schliesslich  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  es  den  Hm.  Gehr. 
vanderZypen  in  der  neuesten  Zeit  auch  gelungen  ist,  die 
Schrauben  znr  Deckelbefestigung  auf  eine  rationellere  nnd  ele- 
gantere Weise  anznbringen,  indem  wie  die  Vorderansicht  der 
Buchse  Fig.  7a  zeigt,  diese  an  den  betreffenden  Stellen  nach 
aussen  verstärkt  wurde  und  die  Schrauben  nicht  angenietet, 
sondern  jetzt  mit  linkem  Gewinde  eingeschraubt  worden;  auch 
bat  diu  Fabrik  dabei  eine  obere  Schmierang  ermöglicht,  um  den 
etwaigen  Wünschen  der  verschiedenen  Eisenbahn- Verwaltungen 
entgegen  zu  kommen.  E.  H.  v.  W. 

14 
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Anfhängting  der  Schweizerischen  Bahn-Postwagen  in  8 Pnnkten. 

Von  H.  Bigg^nbach,  Dircctor  der  iDtemalionalon  Geaelliicliafl  für  Bcrgbabnen  und  der  dieser  zugehürigen  Maschinenfabrik  Aarau. 

(Hierzu  Fig.  8 und  9 auf  Taf.  Mll. 


Diese  in  Fig.  8 und  9 auf  Taf.  VIII  dargestellte  neue 
Aufhängung  von  Wagen  ist  unseres  Wissens  bis  jetzt  nur  bei 
Looomotirrn  und  Tendern  zur  Ausführung  gelangt ; dieselbe  soll 
jetzt  bei  5 neuen  zu  bauenden  Ilolinpostwagen  angebracht  werden. 
Diese  W'agen,  für  die  scliweiz.  Rahnen  bestimmt,  erhalten  einen 
ganz  eisernen  Unterbau,  mit  4'°, 35  Radstand  und  2“, 00  langen 
Tragfedem,  Kasten  von  8“, 00  Lange.  Letzterer  besitzt  2 
Abtheilnngen,  einen  sog.  Gepäckraum  und  einen  Poslraum.  Der 
in  der  Kegel  grossem  Belastung  des  Gepackraumea  wird  da- 
durch Rechnung  getragen,  dass  die  Tragfedem  dieser  Seite  ein 
Blatt  mehr,  nämlich  10  erhalten. 

Den  hauptsächlichsten  Grund  der  stets  vorkomincnden  Sto- 
rungen beim  Arbeiten  in  diesen  Wagen,  besonders  beim  Schreiben, 
glaubt  man  im  Schwanken  des  Fuhrwerkes  suchen  zu  müssen. 
Dieses  auf  ein  Minimum  zu  beschränken,  wurde  die  Constmction 
der  beiliegenden  Zeichnung  (Mg.  8 u.  9 auf  Taf.  VIU  angewendet. 

Die  Tragfeder  ist  auf  einer  Seite  durch  die  Hängtasche  auf 
gewöhnliche  Art  mit  dem  Support  verbunden,  auf  der  andern 
Seite  dagegen  erfasst  diese  den  zweitheiligen  Winkelhebel  n b c; 
von  c führt  eine  gegabelte  Druckstange  c d zum  horizontalen. 


I ebenfalls  zweitheiligcn  Wiukelhebcl  d e f,  eine  Zugstange  ff, 

I verbindet  die  symmetrisch  gelegenen  Winkelbehel  d e f und 
' dj  e,  f, . Die  Constractionen  sind  darcbw<-gs  so  gewählt,  dass  sie 
ein  ungehindertes  Spiel  in  jeder  Richtung  gewähren.  Da  die 
Länge  der  Tragfeder  ein  Spannen  unerlässlich  macht,  hat 
man  zur  rechten  Seite  die  gewöhnliche  Spannvorrichtung  beibe- 
balten,  während  die  linken  Hälften  beider  Federn  durch  eine 
Mutter  mit  rechtem  und  linkem  Gewinde  auf  der  Verbindunga- 
stangc  f f gespannt  werden  können. 

Diese  Constmction  wird  nur  unter  dem  Postraume  aosge- 
führt  wo  die  Poslangestellten  meistens  stehend  zu  arbeiten  haben, 
während  unter  dem  Gcpäckraum  die  gewöhnliche  Aufhängung 
beibebalten  ist. 

Die  dadurch  erzielte  Aufhängung  des  Kastens  in  3 Puncten, 
symmetrisch  zur  Bahnachse  gelegen,  bietet  gleichzeitig  die  grOsst« 
Sicherheit  im  Betriebe. 

Das  Schweiz.  Eisenbabndepartement,  das  diese  Wagen  zu 
vergeben  batte  und  dem  die  Fabrik  die  Neucrang  vorgeschlagen, 
bat  nicht  nur  diu  Ausführung  gebilligt,  sondern  sich  auch  sehr 
beifällig  darüber  ausgesprochen. 


Ueber  Beleachtong  der  Eisenbahnen  mit  comprimirtem  Lenebtgas,  nach  System  Georg  Brock. 

Mittheilung  des  ('ivil-Ingenictirs  Rieb.  Lüden  in  Görlitz. 


Die  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen  mit  Gaa  hat  gegen- 
über derjenigen  mit  Ool,  Petrolcnm  oder  Kerzen,  soviel  allgemein 
gekannte  Vorzüge,  dass  die  Zeit  nicht  mehr  fern  zu  sciu  scheint, 
wo  sii-.b  die  meisten  Eisenbahn-Verwaltungen  zu  derselben  ent- 
scbliossen  dürften. 

Das  Beleuchtungsverfahren  des  Hrn.  Julius  Pintsch  in 
Berlin  wird  zur  Zeit  für  das  Einzige  und  Beste  gehalten,  ich 
erlaube  mir  hierdurch  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  bereits 
von  mehr  denn  10  Jahren  sich  der  Gasingonieur  Brock  in 
Wien  mit  derselben  Aufgabe  beschäftigte  und  in  diesem  langen 
Zeitranm  keine  Mühen  noch  Verenchu  geschent  hat.  Herr  Brock 
hat  nach  mannigfachen  Beweisen,  dass  sein  Verfahren  nicht  nur 
den  Ansprüchen  genügt,  auch  wohl  das  Vorhandene  übertrifft,  | 
sein  Verfahren  in  die  Oeffentlichkeit  gebracht  und  mich  mit 
seiner  Vertretung  in  Deutschland  autoriairt.  Ich  werde  mir  er-  j 
lanben  in  dem  Nachstehenden  auf  Eigenthümlichkeiten  des  System  | 
Brock  aufmerksam  zu  machen. 

Ein  Hauptfactor  bei  der  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen 
mit  comprimirtciu  Gas  bildet  der  sogenannte  Regulator.  Bei 
der  Anlage  zur  Erzeugung  und  Compression  des  Gases  aber 
kommt  es  besonders  darauf  an,  dass  der  Vorgang  möglichst  ein- 
fach und  sicher  dnrcligcführt  wird.  Ein  Vergleich  dieser  beiden 
Pnnctc  bei  den  Systemen  von  Pintsch  nnd  Brock  wird  nach 
Kenntnissnabmo  muthinoasslicb  zu  Gunsteu  des  letzteren  bestimmen.  : 


Bei  dem  Pi  nt  sch 'schon  System*)  bietet  die  combinirte 
Diaphragmascheibe  im  Regulator  (und  Ledermembrano  mit  Hobel 
und  Feder)  für  die  Dauer  nicht  die  Sicherheit,  als  der  Apparat 
von  Brock,  bei  welchem  die  Diaphragmascheibe  aus  gedrücktem 
Blech,  combinirt  mit  Hebel  und  einem  Ventil  mit  Kolben,  als 
Differential- Ventil  wirkend  zur  Anwendung  kommt,  wodurch  die 
gleichmässigsle  Gasausströmung  von  11  Atmosphären  bis  nur 
wenige  Zoll  Wassersäule,  bewirkt  wird.  Wogegen  bei  dem  an- 
deren System  cur  bei  einem  Druck  von  6 bis  zu  1 Atmosphären 
eine  Ausströmung  stattfinden  soll. 

Ferner  ist  zu  beachten,  dass  bei  dem  Apparat  zur  Er- 
zeugnog  des  Gases,  von  der  Zuführung  der  Uele  zur  Retorte 
sowohl  die  Gasausbeute  als  auch  die  Erlialtung  der  Retorte  und 
die  Gleichmässigkeit  des  Hitzegrades  abhänge.  Bei  dem  Apparat 
des  Herrn  Julius  Pintsch  geschieht  die  Einführung  des 
Materials  in  die  Retorten  aus  einem  mit  demsttlhen  angcfüllten 
Gofäss  vermittelst  Syphon  - Abschluss , und  zur  gleichmäs^gen 
Zuführung  des  Materials  müsste  der  ZufUhrungsbahn  p<>r  Hand 
regiilirt  werden.  Diesem  Ucbelstande  ist  durch  das  neue  Auto- 
matensystem  (Patent  R rock)  gänzlich  abgeholfen,  indem  hierbei 
die  ZafÜlirung  des  Materials  vollständig  gleicbmässig  und  die 
FlOssigkeitshühe  eine  stets  constanle  bleibt,  wodurch  die  Retorten 
geschont,  Ikdieuung  und  Heizm.-iterial  gespart  wird. 

*)  Siche  Abltildong  und  Besebreibung  im  Organ  1873,  Seite  1. 
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In  der  Conprimimiigsabtbeilang  pumpt  Herr  Pintscb  das 
Gas  direct  mittelst  FlOssigkeitssiolen  vor  and  hinter  dem  Kolben 
ia  die  Recipienten,  and  mOsscn  diese  Piunpen,  nach  der  von 
ihm  angegebenen  LeistongslUiigkeit,  eine  so  bedeutende  Anzahl 
Habe  per  Minnte  machen,  dass  ein  Warmlaofen  and  Undicht- 
aerden  mit  der  Zeit  and  immersr&brende  Pampenreparatnr  an- 
bedingt eintreten  mOssen. 

Bei  dem  Verfahren  von  Brock  (wie  c«  aas  der  Zeichnung 
and  Beschreibung  in  der  Zeitschrift  des  Oesterreich.  Ingeniear- 
and  Architecten-Vereins  1876,  Heft  XVII.  hervorgeht),  das  Gas 
durch  Wasserpnmpen  and  Arbeitsrecipienten  zu  comprimiren, 
entfallen  die  Uebelstande  vollständig. 

Aach  was  die  Constroction  der  Sammelrecipienten  unter  den 
Wagen  anbelangt,  bat  Brock  bedentende  Verbesserungen  ange- 
bracht. Wahrend  Pintsch  die  Recipienten  aas  genietetem 
Eisenblech  von  5““  Blecbsthrke,  430*“  Durchmesser  und  1785““ 
lAnge  herstellt,  and  das  Gas  in  denselben  bis  auf  6 Atmosphären 
oomprimirt,  fabricirt  Brock  die  Waggonrecipienten  aas  ge- 
sebweisstem  Bessemer  Stahlblech  nnd  massiven,  besonders  aaf- 


gesebraabten  and  verdichteten  Boden,  und  comprimirt  das  Gas 
in  denselben  bis  auf  10  Atmosphären. 

Die  Recipienten  sind  demzufolge  viel  kleiner  and  haben 
; nur  330““  Durchmesser  nnd  1320““  Ulnge,  der  Wagen  wird 
i dadurch  nur  mit  1/3  bis  Vz  soviel  Gewicht  belastet,  und  ist 
nicht  hinderlich  in  der  Anbringung.  Siebt  man  von  dem  Ge- 
wicht ab,  so  ist  man  mit  gleich  grossen  Recipienten  nach  System 
Brock  in  der  Lage,  doppelt  und  dreifache  Quantitäten  Gas, 
also  fttr  50  bis  80  Std.  mitzunehmen. 

Andererseits  benutzt  Pintsch  zu  Sammelrecipienten  alte 
Locomotivkcssel,  während  Brock  auch  diese  aus  gesebweisstem 
Bessemer  Stahlblech  berstellt,  und  dadurch  jedem  Gasverlust 
verbeugt,  der  bei  genieteten  Kesseln  unvermeidlich  ist.  Trotz 
der  bedeutend  solidem  und  constmetivern  AusfDhrnng  sind  nun 
die  Anlagekosten  des  Brock’schen  Systems  durcliaus  nicht  höher, 
als  dit^enigen  des  Pintsch’schen  Sy.stems. 

Somit  glaube  ich  auf  Gmnd  vorstehender  sachlichen  Aus- 
einandersetzung das  Brock’sche  Beleuchtungsverfahren  ange- 
legentlichst zur  Anwendung  empfehlen  zn  können. 


BediognlBse  für  Achsen. 

Von  CmO  Tilp,  Oberinspeclor  der  Kaiser  Franz  Joseph-Bahn. 


Die  Statistik  Ober  AchsenbrOche  giebt  nicht  das  Spiegel-  | 
bild  aller  thatsächlich  wegen  Brach  und  Anbruch  ausser  Ge-  ' 
brauch  gestellten  Achsen,  denn  sie  enthält  im  Wesentlichen 
nur  die  im  Zugsverkehre  vorgekommenen  AchsenbrOche.  Es 
erklärt  sich  'dies  durch  den  Umstand , dass  solche  Tabellen 
lediglich  znr  Kenntniss  der  den  Bahnbetrieb  Oberwacbenden 
Staatsorgane  gebracht  zu  werden  pflegen  und  blos  die  Störungen, 
die  sie  im  Betriebe  vernrsaebt  haben,  naebzuweisen  bestimmt 
lind.  Dass  sie  durch  EinfOgung  jener  wegen  Anbruches, 
entdeckt  in  den  Werkstätten,  ausrangirter  Achsen  wesentlich 
anders  lauten  worden , ist  unzweifelhaft.  So  mussten  bei  einer 
der  grösseren  hiesigen  Bahnen  seit  etwa  10  Jahren  etwa  8000 
Wagen-  und  Tenderachsen  ausser  Verwendung  gestellt  werden, 
von  denen  nicht  der  hundertste  Theil  im  Verkehre  brach.  Bei 
den  Zogen  einer  anderen  Bahn  kamen  2 AchsbrQche  an  Tendern 
vor  and  nachdem  die  ganze  Serie  nach  dem  Abpressen  der 
Räder  durch  die  Loupe  genau  nntersucht  worden  war,  musste 
die  Hälfte  der  ganzen,  erst  5 Jahre  im  Betriebe  gewese- 
aec  Lieferung  wegen  Anbruch  beseitigt  werden.  Aeholicbes 
tonten  auch  andere  Bahnen,  mit  vielen  scharfen  Curven  be- 
haftet , aofweisen.  Die  amtliche  Statistik  aber  bringt  solches 
■kbt  und  es  wäre  gewagt,  Schlosse  Ober  die  Haltbarkeit  der  ! 
Achsen  nnd  Art  des  Sebadhaftwerdens  aus  ihr  zu  ziehen,  da  sie 
sameist  Fälle  aufweist,  die  durch  gewisse  vereinzelte  Ursachen, 
als  Ueberlast,  lleiselaufen , Entgloiseu  etc.  bervorgerafen  sind, 
ene  der  häufigsten  Arten  des  Braches  aber,  die  eben  unab- 
■chtlich  verschwiegen  wird,  nicht  vollständig  bringt;  und  dies 
lind  die  Brüche  an  oder  innerhalb  der  Nabe,  an  welcher  die 
oben  erwähnten  Tausenden  von  Achsen  zu  Grunde  gingen. 

Diese  Brüche  treten  stets  an  derselben  Stelle  auf : an  oder 


in  einer  der  beiden  Radnaben,  an  dem  Punkte  oder  an  dem 
Tbcilo  der  Peripherie,  wo  die  Achse  aufhört,  fest  in  der  Nabe 
zu  sitzen.  Obige  Achsen  waren  theits  aus  steyrischem  Eisen, 
tbeils  ans  schlesischem  und  belgischem  Fdnkorneisen ; ich  habe 
aber  auch  Bessemerachsen  aus  vorzOglichem  Material  nach  drei- 
jährigem Gebrauche  in  gleicher  Weise  anbrOchig  gesehen,  was 
im  ersten  .Augenblicke  zur  Vermutbung  fahren  konnte,  die  Ent- 
stehung dem  Abdrehen  oder  Abwürgen  durch  Schleifen  eines 
der  Räder  in  Curven  oder  beim  Bremsen  zuzuschreiben.  Nach- 
dem jedoch  Wöhler  die  Torsion  ais  zu  gering  betrachtet,  um 
io  ihr  jene  Ursache  zu  sehen,  bleibt  wohl  nur  die  Annahme, 
dass  sie  in  jenen  Biegungen  und  Verwindungen  zu  suchen  sei, 
welche  die  Achse,  als  au  beiden  Enden  belasteter  Träger,  fort- 
während erleidet,  welche  etwa  beim  Schleifen  Eines  Rades  auf 
der  Schiene  an  Grösse  zunehmen,  und  die  Wöh  ler  bei  sehnigem 
Eisen  bis  0,247  Ctr.  pro  fand,  während  die  Bruchgreoze 
dos  Eisens  hierbei  zwischen  0,203  und  0,244  Clr.  pro  D““, 
unter  Umständen  also  innerhalb  jener  versuchsweise  gefundenen 
Ziffern  liegt,  die  unter  gewissen  Verhältnissen  als:  bei  grösseren 
Raddurchmesscra  durch  grössere  Alterirung  der  Fasern  in  Folge 
Aufpressens  etc.,  vielleicht  bedeutend  steigen  kann. 

Diese  Anbrüche,  im  Anfänge  nur  mikroskopisch,  schreiten 
erfabrungsgemäss  peripherisch,  und  erst  wenn  sie  einen  grossen 
Theil  des  Umfanges  cinnehmen,  in  die  Tiefe  gegen  die  neutrale 
Faser  vor,  bis  sie  so  viel  vom  Querschnitte  einnebmen,  dass  der 
Rest  zu  schwach  wird  und  abbricht. 

Dass  man  gegenüber  solchen  Anbrüchen  ganz  machtlos  ist, 
und  selbst  das  unangenebme  llerabnchmen  der  Räder,  wobei 
die  Achse  neuerdings  leidet,  nicht  bis  zu  einer  bekannten  be- 
stimmten Dauer  vor  ihnen  Garantie  bietet,  so  dass  dasselbe  fast 
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alle  Jahre  wiederholt  werden  sollte,  beweist,  dass  die  hrprohang  . 
und  das  Material  der  Achsen  nicht  genügen,  wenigstens  nicht  i 
in  jener  Weise,  die  angeücbts  der  Erfordernisse  der  Siclierheit  j 
nnd  der  strengen  Uaftgesct20  erwünscht  würe.  ' 

Die  Methode  der  Erprobnng  durch  Fall  schwerer  Körper  : 
aus  grossen  Höhen,  seit  Einführung  des  Stahls  zu  Achsen  noch 
verschärft,  lässt  sich  schwer  mit  dem  Dienste  der  Achse  und  | 
noch  weniger  mit  obiger  Art  der  Brüche  in  Zusammenhang  ^ 
setzen.  Dass  sie  aber  an  und  für  sich  kein  Kriterium  für 
Material  und  Achse  abzugeben  geeignet  ist,  zeigten  die 
interessanten,  in  Wien  1874  vorgenommenen  Proben,  ausgefohrt 
an  einer  Zahl  eigens  zn  diesem  Zwecke  labricirter  Achsen.  Ans 
den  Ergebnissen  sei  blos  hervorgeboben,  dass  z.  B.  die  Resultate 
der  Fallprobo  (mit  einem  Bär  von  C94  Kilogr.  ans  bis  4™  Fall- 
höhe) an  zwei  aus  Einem  Ingot  unter  specieller  Aufsicht  von 
Fachleuten  erzeugten  Bessemeraebsen , deren  Material  doch  als  \ 
gleich  angenommen  werden  konnte,  nm  das  Zehnfache  differirten ; 
dass  das  empfindliche  Material  des  Stahles  hierbei  oben  eine 
Compression,  unten  eine  Dehnung  erleidet,  die  beim  Hückbiegen 
sich  correspondirend  vice  versa  in  Dehnung  und  Compn'ssion  , 
verwandeln  muss , welche  binreichen , das  Material  so  zu  ver-  \ 
ändern,  und  in  einer  dem  Gebrauche  ungleichen  Art  hinzustellen, 
dass  diese  Methode  der  Probe  wohl  nicht  als  genügend  oder 
entsprechend  angesehen  werden  dürfte. 

Beiläufig  bemerkt,  hatten  alle,  Eingangs  erwähnten,  wegen 
Anbmehs  ausrangirten  Achsen,  solche  Fallproben  mit  Erfolg  be- 
standen, und  haben  auch  Eisenachsen  dort  sich  mitunter  besser 
bewährt  als  stählerne,  denn  nebstdem  erzielen  die  Vorschriften 
solcher  Schlagproben  lediglich  die  Fabrikation  weicher  Achsen, 
welche  jene  Compression  und  Dehnung  ausbalten,  deren  sie  aber 
im  Betriebe  nicht  bedürfen,  während  ihre  Festigkeit  beeinträch- 
tigt wird,  da  besonders  der  Stahl  in  härterem  Zustande  vor- 
züglichere Qualität  und  Festigkeit  zeigt  als  im  weicheren. 

Kon  ist  wohl  die  Anfstellnng  einer  Erprobungsmethode,  die 
rationell  wäre  nnd  zugleich  nicht  eine  beschränkt  proceutuelle 
ist,  vorläufig  unmöglich,  also  muss  man  zur  Erzielung  guter, 
haltbarer  Achsen  andere  Wege  einschlagen,  und  die  sind:  die 
Wahl  des  besten,  festesten,  widerstandsfähigsten  .Materiales  und 
eine  möglichst  lange  Haftzeit.  Acceptirt  man  diesen  Standpunkt, 
BO  wird  man  zum  gehämmerten  Tiegelgussstahl  greifen  müssen, 
und  y Jahre  Haftzeit  (gegenolier  der  gebräuchlichen  2 — J)  sind 
mir  in  der  Tbat  schon  seitens  der  grössten  Stahlwerke  anstands- 
los Zugeslanden  worden  und  zwar  ohne  nennenswert  he  Preis- 
steigerung. Ob  man  bis  zum  gehärteten,  jedoch  feinsten,  IM^l- 
gnssstahle  oder  anch  znm  Martinstahle  werde  greifen  können, 
ist  vorderhand  zweifelhaft.  Dass  weiche  Achsen  jener  Gattnng 
Brüchen  früher  erliegen  müssen,  ist  klar.  Nachstehende  Be- 
dingnisse dürften  im  Ganzen  nnd  Grossen  jenem  Standpunkte 
entsprechen : 

Lieferuugs-Bedingnisse  für  Achsen. 

1.  Material.  Die  Achsen  sämmtlicher  Locomotire,  Tender, 
Wagen  und  Schueeptlagc  sind  aus  geschmiedetem,  aiigehärteten  Tic- 
gelgnssstabl  bester  Qualität,  von  feinem,  im  Bruche  nicht  zu  lichtem, 
madtgläuzendcm,  homogenem  muschiigem  Gefüge  und  etwa  jener 
Härte,  die  nicht  unter  5 der  beim  Bessemerstahl  Oblicbeu  ist 


Jede  Achse  muss  ans  einem  einzigen  Ingot  aosgescbmledet  sein. 

2.  Bearbeitung.  Die  Achsen  werden  entweder  als  rohe 
Prügel,  oder  abgoschnippt , oder  vollständig  bearbeitet  geliefert. 

Die  vorgesebriebene  Länge  des  AcbsprUgels  muss  sieb  noch 
nach  beidoraeitigem  Abschneiden  von  60  Millimeter  innerhalb 
aller  unreinen  Endstellen  ergeben. 

3.  Materialproben.  Der  Lieferant  hat  aeiner  Offerte 
eine  Materialprobe  beizuschliessen , welche  eine  Bruchfläcbe  von 
mindestens  50  fj-Centim.  wo  möglich  eben  den  ganzen  Quer- 
schnitt der  rohen  Achse  zeigt,  und  für  die  Uebernahme  der 
Lieferung  maaasgebend  ist.  Diese  i’robstOcke  bleiben  anch  dann 
Eigentlium  der  Bahn,  wenn  dem  Offerenten  keine  Lieferung  zo- 
gestanden  wird. 

4.  Probezapfen.  Die  rohen  Acbsprflgel  sind  an  beiden 
Enden  mindestens  nm  je  ÖO"“  länger  als  die  fertigen  Achsen 
zn  liefern,  so  dass  beim  Abdrehen  beiderseits  ein  öO™*”  langer 
und  30““  starker  Zapfen  stehen  bleibt,  welcher  abgeschlagen 
und  dessen  Bruchfläcbe  mit  dem  vorgelegten  Muster  ver- 
glichen wird. 

Diese  Zapfen  sind  anch  anf  den  abgeschmppt  oder  fertig 
gedrehten  Achsen  zn  belassen.  Mit  den  abgeschlagenen  Zapfen 
werden  anch  Härteprohen  vorgenommen.  Die  Bruch-  nnd  Härte- 
probeu  müssen  eine  mit  dem  Muster  gleiche  Qualität  erkennen 
lassen,  sowie  auch  jene  eines  vorzflglicben  Tiegelgussstables  er- 
geben. Anch  werden  Festigkeitsproben  Vorbehalten. 

5.  Gestalt.  Die  geschruppten  oder  gedrehten  Achsen 

sind  genau  nach  der  dem  Lieferanten  zukommenden  Normal- 
zeichnung zu  liefern,  die  Acbsprflgel  müssen  vollkommen 
cylindriscb  und  senkrecht  anf  den  Durchmesser  abgoschnitten 
sein,  nnd  muss  die  gedrohte  Achse  rein  heransgehen,  ohne  dass 
an  irgend  einer  Stelle  mehr  als  ahzudrehen  nöthig  wird. 

Die  fertig  gedrehten  Achsen  müssen  ein  vollkommen  reines  sinter- 
und  blasenfreies  homogenes  and  dem  besten  Tiegelgnssstahl  enU 
sprechendes  Material  nnd  vollkommen  glatte  und  reine  Ober- 
flächen zeigen. 

6.  Probeachse.  Bei  je  50  Stock  Achsen  ist  ein  Prügel 
anentgeltlich  mehr  zu  liefern,  damit  ein  beliebiger  Prügel  der 
Lieferung  entsprechenden  Biegungs-  nnd  Bmchproben  unterzogen 
werden  kann. 

Diese  Proben  werden  nach  Uebereinkommen  entweder  in 
I den  Werkstätten  des  Lieferanten  oder  der  Bahngesellschaft  vor- 
genommen. Das  Material  der  Probeachsen,  der  Zapfen  der 
j einzelnen  Achsen  und  des  vorgelegten  Musters  muss  ein  voll- 
kommen gleiches  Gefüge  zeigen. 

7.  Haftung.  Für  die  Qualität  des  Materiales  für 
E'abrikationsfehler,  insbesondere  für  Anbrüche  der  Achsen  inner- 
halb oder  an  den  Radnaben  hallet  der  Lieferant  durch  acht 
Jahre,  in  der  Weise,  dass  er  für  die  wegen  Anbruch,  Brach 
oder  sich  sonst  im  Betriebe  zeigenden  Material-  oder  Qualitäts- 
fehlern cassirte  .\chse  eine  vollständig  fertig  bearbeitete  Achse 
von  derselben  Qualität  wie  das  ursprüngliche  Muster  franco  loco 
der  von  der  Diroction  zu  bezeichuendou  Station  unentgeltlich 
hinnen  4 Wochen  vom  Tage  der  Verständigung  beistcllt,  wo- 
gegen ihm  daselbst  die  alle  Achse  zur  Verfügung  gestellt  wird. 

Specialursachen  als : Heisslaufen,  starke  Uebcriastung,  Ent- 
.gleisnng  and  andere  Unfälle,  welche  die  Achsen  schädigen 
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verden  nicht  in  die  Emtzpflicht  eingerechnet,  Jedoch  werden 
noch  längere  UaAzeiten  bei  der  Zoachlagnog  der  Lieferung  Tor* 
gen>gen. 

8.  Werkzeichen.  Sowohl  Prögel  als  gedrehte  Achsen  j 
mftssen  mit  mindestens  10““  hohen  Buchstaben  und  Ziffern  die 
Firma,  Jahreszahl  der  Lieferung  und  Nr.  des  Härt^ades  in 
der  Mitte  der  Länge,  so  tief  eingeschlagen  haben,  dass  dieselben ' 
ts  der  fertig  gedrehten  Achse  noch  mindestens  8““  tief  ersicht- 
lich sind.  Soll  eine  Nnmmerirung  der  Achsen  stattfioden,  so 
wird  dies  dem  Lieferanten  ansdrflcklich  bekannt  gegeben  werden. 

Die  Achse  ist  sozusagen  die  Basis  alles  technischen  Eisen- 


bahnwesens und  verdient  sonach  höchste  Beachtung,  so  dass  Be- 
denken gegen  hohen  Preis  des  Gussstahles  oder  des  Abdrehens 
der  ganzen  Länge  nach  vorweg  keine  Geltung  haben  und  ge- 
I trachtet  werden  muss,  der  Unsicherheit  gegenober  dem  Eintritte 
des  Bruches  möglichst  Schranken  zu  setzen.  Auch  sind  die 
AchsbrOche  seit  der  allgemeinen  Anwendung  des  Bessemerstahles 
nicht  vermindert  worden,  da  derselbe  in  so  verschiedenen  nn- 
definitirbaren  Qualitäten,  selbst  beim  selben  Haitenwerko  und 
in  derselben  Charge,  produdrt  wird  und  noch  nicht  genOgeud 
in  Bezug  auf  alle  seine  Eigenschaften  gekannt  ist. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 


Eiserne  Sekwellea. 

Im  deutschen  Reichstag  ist  in  einer  der  letzten  Sitzungen 
eiDe  Frage  von  hoher  Bedeutung  wieder  angeregt  worden,  näm- 
lidi  die  Anwendung  eiserner  Schwellen  statt  der  hölzernen. 
Es  wurden  bei  der  Bndgetherathung  der  Unterhaltung  der  Balin- 
anlagen  5,739,121  Mark  gefordert,  speciell  fOr  vollständige  Er- 
neuerung von  40  Kilometer  Babngleisc  unter  Anwendung  des 
Oberhausystems  mit  hölzernen  Qnerschwellen  1,080,000  Mark 
(27000  Mark  pro  Kilometer)  und  fQr  20  Kilometer  Babngleisc 
unter  Anwendung  des  Oberbansystems  mit  eisernen  Langscbwellen 
580000  Mark  (29000  Mark  pro  Kilometer).  Abgeordneter 
Berger  weist  auf  deu  verbältnissmäsrig  geringen  Preisunterschied 
zwischen  bülzemeu  und  eisernen  Schwellen  bei  der  sehr  viel 
geringeren  Abnntzbarkeit  der  letzteren  hin,  deren  Verwendung 
daher  auch  immer  grossere  Dimensionen  annimmt.  Hat  nnn 
die  Verwaltung  der  Reichsbahnen  die  Absicht,  dem  Systeme  des 
Oberbaues  mit  eisernen  Schwellen  einen  grosseren  Raum  zn  ge- 
währen? Die  schwer  darnieder  liegende  Eiseiiindnstrie  hat  ein 
grosses  nnd  natürliches  Interesse  daran,  dass  dem  so  sei. 

Geh.  Reg.  - Rath  K i e n e 1 erwiedert,  dass  die  Verwaltung 
dem  eisernen  Oberbau  den  Vorzug  giebt  und  ihn  auch  znr  An- 
wendung bringt  und  bringen  wird,  jedoch  mit  derjenigen  Rück- 
sicht auf  die  Eisenpreise,  welche  genommen  werden  muss,  wenn 
der  Vortbeil  den  die  Eisenschwcllcn  durch  ihre  Douerhafligheit 
gewähren,  nicht  dnreh  den  allzu  grossen  Preis  des  Hatcrials 
verloren  gehen  soll.  D.  R.  A. 


ffas  Salzen  der  Sehieaei. 

Die  Verwaltung  der  grossen  Berliner  Pfcrdebabn-Gesellsclmfl 
tot  bei  eis-  and  schneebedeckten  Schienen  diese  auf  ihren 
Suveken  mH  Salz  bestreuen,  um  das  Eis  aufzulösen.  Es  wird 
kierzn  ein  eigens  constmirter  Wagen  verwendet,  auf  dem  sieb 
öne  grosse  Riechtrommel  befindet,  welche  durch  eine  Drehvor- 
rkbtung  das  Salz  genau  auf  die  Schienen  wirft  Der  W'agen 
wird  in  raacbeni  Tempo  von  2 Pferden  fortbewegt 

Der  Effect  ist  vollkommen,  die  Schienen  sind  immer  ganz 
rein,  wie  mit  beiasem  Wasser  begossen,  was  bei  dem  vielen  j 
Schnee  nnd  starken  Frost  dieses  Winters  etwas  heissen  will,  | 


I besonders  da  eine  grosse  Menge  Fuhrwerke  mH  gleicher  Gleis- 
weite die  Tramway-Schienen  benutzen. 

(2^itnng  des  Vereins  dentseber  FJsenbabn- Verwaltungen 
1875,  S.  1080). 

ffer  Oberbau  der  sriiBalspnrigea  MentaabakB  vaa  Restokea  nath 
Karksdorf  In  l’agara. 

(Hierzu  Fig.  14  auf  Taf.  VIII.) 

Zur  Vervollständigung  der  Mittbeilnng  Ober  diese  interessante 
Bahn  im  vorigen  Hefte  des  Organs  S.  70  geben  wir  nachstehend 
nach  unserer  Quelle  noch  einige  Details  über  den  Oberban. 

Der  kleinste  Cnrvenradios  beträgt,  wie  schon  früher  er- 
wähnt 50“,  jedoch  ist  dort  wo  derselbe  nnerlässlich  war, 
, die  Steigung  der  Bahn  anf  nur  20%g  angelegt.  Bei  stärkeren 
Steigungen  bis  zn  25<>/gg  beträgt  der  kleinste  Cnrvenradius  60“. 

UeberhObung  und  Erweiternng  der  in  der  Geraden  0“,76 
lichten  Spurweite  sind  in  nachstehender  Tabelle  enthalten,  welche 
den  Radins  in  Metern,  UeberhOhnng  and  Erweiterung  in  Milli- 
metern angiebt. 
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Die  UeberhObung  war  zuerst  mit  65““  ftlr  50“  Haibmesscr 
aasgeführt.  Es  stellte  sich  aber  im  Lanfe  des  Betriebes  heraus, 
dass  dieselbe  wegen  des  leichteren  Ganges  der  Maschine  auf 
75““  zn  erhüben  sei. 

Die  Bettangsmasse  besteht  durchweg  ans  Schlägelscbottcr, 
der  tlieilweise  aus  passemdem  Einscbnitlsmaterial,  tbeilweis«  ans 
kiciueu  Findlingen  der  Bergbalden  erzeugt  ist.  Oer  Schotter  ist 
mindestens  0“,15  stark  unter  den  Schwellen  eingebracht, 
letztere  aber  mit  Schotter  niclit  überdeckt.  Als  Unterlagen 
dienen  Querscbwellen  ans  Lärchenholz,  weiche  1“,50  lang. 
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mindestens  0“,10  stark  und  0",18  bis  0",20  breit,  Ton  Mitte 
zn  Mitte  höchstens  O^TO  von  einander  entfernt  liegen.  Gegen 
die  schwebenden  SchienenstOsse  zu  sind  sie  so  nahe  aneinander 
gerückt,  als  es  ohne  Beeinträchtigung  des  sicheren  Unterstopfens 
der  Schwellen  thnnlich  war.  Anf  die  Schienenlünge  von  6" 
kommen  sonach  9 Schwellen. 

Die  Schienen  sind  aus  gewalztem  Bessemer-Stahl  erzeugt, 
für  50  Z.-C’tr.  liadbelastung  berechnet  und  in  Ijlngen  von  C" 
und  5“,90  för  Curven  geliefert.  Fig.  14  auf  Taf.  VIII  zeigt 
das  Profil  in  ’/j  natürlicher  Grosse.  Die  Flüche  des  lYoiils  ist 
20  Q-Ceutiraeter.  Das  Gewicht  der  Schiene  pr.  laufenden  Meter 
betrügt  15,95  Kilogramm.  Einklinkungen  am  Sebienenfhss  sind 
vermieden  und  verhindern  dafür  die  Aussen-  (Winkel-)  Laschen 
das  Verschieben  der  Schienen  anf  den  Schwellen  in  der  lAngs- 
richtung  der  Bahn.  Die  Abmessungen  der  Kleinmaterialien  zeigt 
dieselbe  Fig.  14  anf  Taf.  Vlil  in  halber  natürlicher  Grösse. 

Die  StOsse  sind  schwebend  angeordnet.  Die  Schwellen 
zn  beiden  Seiten  des  Stosses  haben  Unterlagsplatten ; über- 
dies sind  in  den  Curven  neben  grosserer  Zahl  von  Nügeln 
auch  Zwischenplatten  in  Anwendung  gebracht,  und  zwar  bei 
Halbmessern  von  50  bis  100“  6 Stück,  bei  solchen  bis  300“ 
2 Stück. 

Die  Gewichte  der  Kleinmaterialien  sind  folgende : Es  wiegen 
100  Stück  Ausscnlaschen  2G4,8S  Kilogramm 

100  « Innenlaschen  189,84  < 

100  < I.aschenbolzen  19,88  « 

100  « Unterlagsplatten  92,08'  • 

100  « Nilgel  . . , 9,69 


Bahnen  ühnlich  ansgefOhrt.  Erstere  haben  gerade  je  2w,8o 
lange  Zungen,  welche  an  der  Weichenwnrzel  den  Bogen  von 
50“  Halbmesser  berühren.  Die  Weicben/.ungen  schlagen  an  der 
Spitze  nm  das  Maass  von  80““  anf  wftbrend  der  lichte  Raum 
zwischen  den  Köpfen  an  der  Weichenwnrzel  40““  betrügt;  die 
Spnrkranzrille  bei  Zwangsebienen  der  Kreuzungen  ist  29““ 
breit  angeordnet. 

Das  Legen  des  Überbaues  wurde  von  verschiedenen  Punkten 
ans  begonnen,  zu  welchen  das  Material  vorher  zugefobrt  worden 
war.  Das  Biegen  der  Schienen  für  die  Curven  (z.  B.  bei  0“ 
langen  Schienen  und  50“  Radius  90““  Pfeilhohe)  erfolgte  nicht 
erst  anf  der  Strecke  vor  dem  Legen,  sondern  die  erforderliche 
Anzahl  Curven-Schienen  wurde  nach  anfgestelltem  Verzeichnisa 
von  dem  mit  Herstellung  der  Schienen  betrauten  Eisenwerke 
schon  gebt^en  abgeliefert  — Die  Schienen  waren  auf  diese  Art 
sorgfältig  und  genau  gebogen,  sie  haben  weder  beim  Transport 
anf  der  Bahn  noch  beim  Transport  mit  Fuhrwerken  irgendwie 
nothgelitten,  und  erforderte  ihre  Verladung  keinen  nennenswerthen 
Mehraufwand  von  Aufmerksamkeit.  Die  Arbeit  des  Legens  da- 
gegen wird  durch  diese  Maassregel  ganz  bedeutend  erleichtert, 
und  kann  diese  Anordnung  sowohl  ihrer  Zwekmüssigkeit  ala 
auch  ihrer  Kostenerspamiss  halber  bestens  empfohlen  werden. 

Bei  Bögen,  die  weniger  als  300“  Halbmesser  haben,  sind 
Uebergangs-Curven  von  lO“  Länge  in  Anwendung  gebracht  und 
zwischen  Contraenrven  mindestens  10“  lange  Zwischengerade 
eingeschaltet.  (Allgemeine  Bauzeitung  1875,  S.  7 und  8.) 


Eiserner  Oberbta. 


Der  Bedarf  an  Oberbanmaterial  für  einen  Kilometer  Gleise, 
nach  den  verschiedenen  Bogenhalbmessern  geordnet , ist  aus 
nachfolgender  Tabelle  ersichtlich. 
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Die  Ausweichungen  sind  mit  Radien  von  50“  und  Herz- 
stücken von  70  80'  angelegt.  Vor  und  hinter  dem  mathema- 
tischen Kreuzungspunkt  ist  eine  Gerade  von  je  2“  Länge  ein- 
gi>schalict.  Weichen  und  Kreuzungen  sind  denjenigen  normaler 


Von  Henry  Reese. 

(Hierzu  Fig.  16  und  17  auf  Taf.  D). 

Bei  diesem  überbau  werden  statt  der  Schwellen  breite  ge- 
walzte T-Eisen  angeweudet,  welche  warm,  wie  sic  aus  den  Walzen 
kommen,  in  der  aus  der  Fig.  16  ersichtlichen  Weise  bei  -A  und 
D ansgepresst  werden.  Zwischen  diese  Vorsprünge  wird  die 
Schiene  eingelegt,  unter  die  Nase  A seitlich  verschoben  und 
hierauf  mittelst  Klammem  B und  Keil  C festgelegt.  Die 
Manipulation  und  die  Verbindung  werden  auf  diese  Weise  sehr 
einfach;  gleichzeitig  ist  auch  jede  Eiukliukung  oder  Anbobrung 
der  Schienen  vermieden,  wie  auch  alle  Befestigungsschrauben 
entbehrlich  werden.  Dieser  überbau  scheint  jedoch  noch  nicht 
zur  Ausführung  gekommen  zn  sein. 

(Scientific  American,  October  1875,  p.  230). 


Praaz  Alziager's  eiserner  Oberbaa. 

(Hierzu  Fig.  18  auf  Taf.  D). 

Der  Überinspector  f'ranz  Atzinger  der  Kaiser  Franz 
Josef  Bahn  in  Wien  hat  einen  Stheiligen  eisernen  Langscbwellen* 
Oberbau  construirt  und  im  XVII.  Heft  der  Zeitschrift  des  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architekten-Vereins  pro  1875  ausführlich  be- 
schrieben und  durch  Abbilduugcn  erläutert.  Der  Constructenr 
war  dabei  vorzugsweise  bemüht,  die  einzelnen  Theile  ans  mög- 
lichst einfachen  und  wenigen  Profilen  zu  erzeugen  und  die  grösste 
Einfachheit  in  der  Zusammensetznng  zn  ermöglichen.  Die  Con- 
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Krnction  geht  aos  der  Skizze  Fig.  18  saf  Taf.  D hervor,  hat 
Aehnlicbkeit  mit  dem  KOstlin  and  Batlig'echen  System  and 
besteht  aus  folgenden  Theilen: 

1.  der  Fahrscbiene  a von  Oaesstahl; 

2.  den  seitlichen  eisernen  Doppelwinheln  oder  LangirBgem  b 
und  c,  dann  den  grossen  Querverbindnngen  d von  der- 
selben Form; 

3.  den  kleinen  Qaerverbindungen  aus  Flacbeisen,  an  den 
Knden  anfgebogen; 

4.  der  oberen  and  nnterea  Schrauben  e von  gleichen  SUrken- 
dimensionen  sammt  den  Deiiags-  resp.  BcfestignngspUttchen. 

Die  I^gtrüger  b and  c sind  nur  sehr  vrenig  von  einander 
verschieden.  TrBger  b hat  nflmlich  seine  Schenkel  daram  nm 
etnen  etvras  kleineren  Winkel  abgebogen,  als  Trfiger  c am  die 
Neigung  der  Schienenstrange  gegen  die  Gleismitte  gleich  durch 
die  Form  der  LangtrBger  za  erhalten,  ohne  erst  die  Qnerver- 
faisdangen  hierfür  abblegen  zn  müssen.  Diese  Verschiedenheit 
der  beiden  Langtrüger  soll  in  ihren  zwei  letzten  Vollend.-Cali- 
bem,  die  darnach  entsprechend  aasgearbeitet  sein  müssen,  ber- 
g««elU  werden,  wahrend  die  Vor-Caliber  dieselben  sein  können. 

Die  grossen  Querverbindungen  d sind,  wie  erwähnt,  von 
derselben  Form  wie  die  Langtrager  and  cs  können  hierzu  die 
im  Walzen  weniger  gelangencn  Stücke  der  letzteren  ohne  An- 
stand verwendet  werden,  wodurch  deren  Erzeugung  am  billigsten 
wird.  Sie  sind  behufs  Befestigung  der  Langtrüger  au  den  bo- 
treflenden  Stellen  gelocht  und  werden  in  Entfemangen  von  je 
2“ ,2  (also  auf  die  SebienenUnge  von  6“, 6 3 derselben)  angebracht. 

Zwischen  den  grossen  Querverbindangen  sollen  unter  jedem 
Laogtriger  getrennt  noch  je  2 kleine  Qaerverbindungen  ans 
breitem  und  12'°'°  dicken  Flacheisen  angebracht;  dieselben 
haben  den  Zweck,  das  Auseinanderdrücken  der  Langtrager  zwischen 
den  grossen  Qaerverbindungen  zu  verhindern,  daher  sie  auch 
noch  beiderseits  an  den  Enden  mit  Ansätzen  versehen  werden. 

Die  Verbindung  geschieht  durchweg  durch  22'°°’  starke 
Schrauben,  deren  aaf  eine  Schienenlangc  von  C°,6  72  Stück 
erforderlich  werden. 

IMe  Bestandtheile  der  Langtrager  sind  in  Sfachem  Versätze 
ungeordnet,  ndmlkh  derart,  dass  bei  dem  Zusammenstosse  des 
einen  Tbeils  die  zwei  anderen  in  ihrem  vollen  Qnersebnitte  vor- 
handen sind,  an  welchen  Stellen  überdies  noch  für  eine  gute 
and  starke  Unterstützung  durch  die  grossen  Querverbindungen 
vorgesorgt  ist. 

Die  Anflagefiache  dieses  Oberbaues  betragt  pro  lauf.  Meter 
0.72  das  Gewicht  der  Fahrscbiene  16,6  Kilogr.  pro  lauf. 
Meter  and  das  Gesammtgewicht  des  Oberbanes  pro  lauf.  Meter 
137.6  Kilogr. 

Obwohl  dieser  Oberbaa  aus  verhaltnissmüssig  einfachen 
tnd  wenig  verschiedenen  Theilen  besteht,  anch  die  Herstellung 
keine  Schwierigkeiten  macht,  so  ist  derselbe  doch  keineswegs 
einfacher  als  der  bewahrte  zwoitheilige  Hilf 'sehe  Oberban,  was 
schon  daraas  bervorgeht,  dass  bei  letzterem  auf  eine  Schienen- 
linge  von  9°'  im  Ganzen  68  Befestigungsbolzen  nöthig  werden, 
wahrend  der  Atzinger’sche  Oberbau  pro  Schienenlange  von 
fiw.6  72  Stück  ßefestignngsschrauben  (also  um  ca.  t/3  mehr) 


erfordert  Ao<gerdem  ist  die  Form  der  Hilf 'sehen  Langschwelle 
für  die  feste  Lage  in  der  Bettung  viel  günstiger,  indem  dieselbe 
mit  3 verticalen  Langsrippen  scharf  in  die  Bettang  eingreifl, 
and  fester  als  irgend  ein  andpros  eisernes  Oberbaa  - System  in 
der  Bettang  liegt,  wahrend  der  Atzing  er 'sehe  LangtrBger 
ähnlich  wie  die  Vautherin  - Querschwelle  mit  2 horizontalen, 
Sach  in  der  Bettang  liegenden  Rippen  versehen  ist  die  bekannt- 
lich die  Veranlassnng  sind,  dass  die  Vautherin  - Schwelle  nicht 
genügend  festliegt. 

Ferner  bat  der  Atzinger'scbe  Oberbaa  wie  sammtliche 
3theilige  Oberbau-Systeme  den  grossen  Mangel,  dass  das  Legen 
in  den  Carven  aasserordentlich  schwierig  ist,  das  genaue  Biegen 
der  winkelfürmigen  Unterschienen  ist  fast  nnmOglich  und  ein 
Windschiefwerden  der  ganzen  Gleislage  in'  den  Curven  nicht  za 
vermeiden.  Dass  die  Berichte  Ober  das  Verhalten  des  Scheff- 
1er 'sehen  Sthelligen  Oberbanes  bisher  im  Ganzen  günstig  lauteten 
liegt  daran,  dass  die  Probestrecken  fast  nar  in  geraden  Linien 
verlegt  worden.  Dagegen  ist  die  Lage  des  Hilf 'sehen  Ober- 
baues in  den  Curven  eine  ganz  vorzügliche  and  bisher  viel  za 
wenig  gewürdigt  worden.  Wir  glauben  daher,  dass  Atzinger’s 
I Oberbaa  nicht  die  Concarrenz  mit  dem  bewährten  2theiligeo 
Hilf'schen  Oberbaa  anfnebmen  kann,  besonders  da  die  Her- 
stellungskosten von  letzterem  noch  billiger  kommen. 

E.  H.  V.  W. 


Laage  SehleasD. 

Während  der  neulich  abgebaltenen  Feier  in  Darlington  des 
00  jährigen  Jubiläums  der  Erüffnang  der  ersten  Passagierbahn, 
walzte  die  Brittanoia-Eisenwerk-Gesellschaft  aaf  ihrem  Werke 
I in  der  Nähe  der  Stadt  Middlesbrongb  einige  Schienen  von  noch 
I nicht  dagewosener  Länge  und  ist  der  Vorschlag  gemacht,  eine 
I von  ihnen,  130  Fass  lang,  dicht  neben  der  «ersten  Locomotive>, 
j der  Station  Darlington  gegenüber,  als  Erinnerung  an  das  Jabi- 
' läum  uiedcrznlcgen.  In  dieser  selben  Woche  walzte  diese  Ge- 
; Seilschaft  mit  einer  Walze  1350  Tonnen  Schienen  von  4016  pro 
’ Yard,  eine  Menge,  die  noch  wohl  auf  keinem  anderen  Werke 
in  gleicher  Zeit  erreicht  ist.  Die  Schienen  waren  für  die  Neu- 
seeländischen Staatsbabnen  bestimmt, 
j (Engineering,  15.  October  1875.) 

' M. 

Oberbaa  auf  amerlkaalsebea  Elseabahaea. 

I Ueber  den  Oberbau  der  Loaisville-  und  Nashville-  and 
SOd-Nord'Alabama-Eisenbahn  entnehmen  wir  einem  von  Herrn 
F.  de  Funiak,  Ober-Ingenieur  dieser  Bahn,  an  Herrn  Pro- 
fessor Dr.  E.  Winkler  gerichteten  Briefe  vom  11.  Jali  1875°) 
die  folgenden  Notizen  von  allgemeinem  Interesse: 
i «Ich  erlaube  mir  Ihnen  Einiges  über  die  Constmetionsweise 
I unseres  Überbaues  mitzutheilen.  Ich  sende  Ihnen  nämlich  in 
: ZtMcbnung  A den  Querschnitt  einer  Bessemer  Stahlscliiene  sammt 
; lyascbenverbindung  wie  ich  sie  an  unserer  Bahn  jetzt  anwendc. 

I Auch  lege  ich  Ihnen  mein  praotisebes  Constmctinusbuch  bei, 
: welches  ich  meinen  sämmtlichen  Bahnhmten  in  die  Hand  gebe 
: und  wonach  sie  alle  ihre  Arbeiten  aaszuführen  haben.  Da  diese 


•)  Aiifgi-noinmrn  in  der  Wochensrhrift  des  Oesterreich. 
Herrn  Professor»  Dr.  E.  Winkler  hier  «Örtlich  abgcdnickt. 


Ingenieur-  und  Architectvn-Vorcins  1376  Nr.  4 imd  mit  Genehmigung  des 

Anmerkung  der  Hedaction. 
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Leato  nichts  ron  Theorie  Terstehen,  so  mnssto  ich  natOrtich 
alles  möglichst  einfach  nnd  verständlich  darstellen,  and  es  sind 
dämm  Tabellen  för  Weichen,  von  den  vorkommenden  verschie- 
denen KrOmmnogsvcrhSltnisscn , ferner  fUr  die  Krflmmnng  der 
Schienen,  fOr  Ueberhöbong  und  Sporerwcitemng  in  den  Cnrven 
angelbgU  Letztere  Tabelle  ist  fOr  eine  Geschwindigkeit  von 
Ü6  Kilom.  gerechnet,  da  nnsere  ScbnellzQge  mit  64  bis  72  Kilom. 
pro  Stande  fahren.  Näheres  über  die  Constraction  ond  Aas- 
fahmng  unseres  Oberhaaes  werdeti  Sie  wohl  am  Besten  seihet 
aas  diesem  Instmctionsbuch  *)  entnehmen. 

«Die  eichenen  Schwellen  daaem,  wo  sie  in  einer  Bettung 
liegen,  ohne  Imprägnation  7 Jahre,  dort  hingegen,  wo  sie  direct 
aaf  Erde  liegen,  wie  auf  der  MemphLs-Linie,  wo  kein  Schotter- 
material  za  haben  ist,  nnr  4 bis  5 Jahre.  Die  Schwollen  sind 
aber  hier  so  billig,  dass  sich  eine  Imprägnation  nicht  lohnen 
würde , wenn  sie  anch  nur  4 Jabre  dauern , da  ich  sie  sammt 
VerfOhmng  an  die  betreffende  Stelle,  wo  sie  gebraucht  werden 
mit  66  kr.  per  Stück  bezahle.  — Sowohl  bei  der  schwebenden 
als  bei  der  rahenden  Stossvorbindung  wende  ich  jetzt  keine 
Unterlagsplatten  an,  da  mich  die  Erfabrang  nnd  Yersnehe  voll- 
kommen überzeugt  haben,  dass  dieselben  Ixd  guten  harten 
Schwellen,  wie  die  unseren  hier,  unnütz  nnd  sogar  von  Nach- 
thcil  sind.  Durch  dieselben  wird  dio  Elasticität  des  Gleises 
beeinträchtigt  and  bei  jedem  darübergebendon  Rade  wirken 
Schienen  und  Unterlagsplutten  wie  Hammer  und  Ambos  auf 
einander.  Die  Bosscmer-Stahlschiene , von  der  ich  Ihnen  dio 
Zeichnnng  schicke,  wird  seit  drei  Jaliren  anf  unserer  Bahn  ange- 
wendet; sie  wiegt  per  laufenden  Meter  26,77  Kilogr. ; die  mit 

*)  Wir  lesen  daselbst:  Die  1462  Kilom.  lange  Ralinliiiie  ist 
snm  Zweck  der  Bahiierlmltung  in  mehrere  Seetionen  getheilt.  in  wel- 
chem die  Aufsicht  dem  l>etreffendcn  Slreckenclief  (road-mosters)  obliegt. 
Denselben  nuterstehen  in  griiaseren  .Seetionen  Strcckenanfseher  (Super- 
visors), welche  ihre  50~10ü  Kilom.  lange  Strecke  allwi^hentlich  zu 
begehen  haben.  Die  beständige  Uebcrwaclmng  der  Rubn  und  die  Aus- 
führung der  Reparaturen  auf  der  ihnen  zugewieseneu  Streeke  gcscbielit 
durch  RartiofUbrer  (section  foreroen)  und  die  ihnen  zugethoilten  Ar- 
beiter. — FOr  die  Beschotterung  wird  .Sand-,  Fluss-  und  Sclil.^gel- 
achlottcr  r-ervondet  und  zwar  haben  357,08  Kilom.  volle  Rrscliotternng 
in  einer  Dicke  von  SOf>*  unter  den  Schwellen,  11.5,96  Kilom.  halicn 
20"*  Schotter,  darüber  10""  Sand,  0,71  Kilom.  eine  blusto  Sand, 
bettung,  und  die  übrige  Strecke  hat  gar  keine  Roschutterung.  Die 
Kroneubreite  de-s  Schotterbetts  beträgt  nur  2"',.“'!»  (O'.ij).  — Die 
Schwellen  aus  Eichenholz  (post  und  white  ook}  werden  nicht  gesägt, 
sondern  mit  der  breiten  Axt  behauen.  Dieselben  haben,  wo  sic 
im  Schotter  liegen,  Dimensionen  von  15, 2r™  -f-  20,3''"  und  2",.'i9 
Länge,  ohne  Seholtcnbett  17,8'“  22,9''"  und  2",74  Lange.  So- 

wohl bei  ruhenden  als  bei  schwcbemlen  SUissen  beträgt  die  Rnt- 
fornnng  der  dem  Stosso  zunächst  liegenden  Schwelle  45.7'”  die  der 
übrigens  60,9'"'.  Dio  Stösse  in  den  beiden  Schienensträngen  eines 
Gleises  wechseln  ab,  so  dass  der  Stoss  in  einem  Strange  auf  die  Mitte 
einer  Schiene  des  anderen  Stranges  fällt.  Bei  schwebenden  StAssen 
sind  Winkellaschcn  verwendet  und  hat  die  auf  der  inneren  .Seite  bc- 
Hndliche  Lasche,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  Einklinkungen 
zur  Aufunlimc  der  Schicnennägcl,  wodurch  Einschnitte  in  die  .Schienen- 
fasse  vermieden  werden.  Die  CeberbOhung  in  den  Curren  ist  durch 
den  Pfeil  eines  in  der  äusseren  Schienen  gemessenen  Rogens  von  I6”.19 
Länge  bestimmt.  Die  Spiirerweiterung  hat  in  Cun'cn,  wo  die  L’eber- 
huhung  grosser  als  IO™  ist,  0,63'"',  wo  diescllie  grßsser  als  15, 2'™ 
ist,  1,27'"»  xn  betragen.  Der  irebergang  in  die  L'eberhöbung  ist  in 
Grade  zu  verlegen  und  hat  beiCunen  von  1746“,  582".  349*  Radius 
15",2,  45*, 7.  76"’,2  vor  dem  Bogenanfang  zn  beginnen. 


ähnlichem  Qaerschoitt  constmirte  Eisenschieae  29,76  Kilogr. 
Es  weicht  dieses  Profil  von  dem  gewöhnlichen,  beeondera  was 
die  Constraction  des  Kopfes  betrifft,  wesentlich  ab;  aber  nach 
der  Erfabrang,  die  ich  an  längere  Zeit  im  Gleise  liegenden 
Schienen  gemacht  habe,  ist  es  meiner  Meinaog  nach  zweck- 
mässig, den  Kopf  nach  anten  zu  verbreitern,  indem  alsdann 
darch  den  Gebrauch  die  Abnützangsfläche  vergrössert  wird  and 
\ auch  die  Einwirkang  des  Sparkrantes  aaf  die  Innenseite  der 
Schienen  — welche  namcoiHch  in  Curven  bei  den  gewöhnlichen 
Formen  ein  baldiges  Dmkehron  der  Schienen  nothwendlg  macht  — 
hier  weniger  nachtheilig  auRreten  kann.  Bei  den  Stahlachienen 
vermeide  ich  jede  Einklinkang  und  wird  das  Krieebon  (Crawling) 
der  Schienen  durch  die  Laschen  verhindert,  indem  die  äusseren 
Laschen  gegen  die  Hakennägel  stossen,  während  auf  der  inneren 
Seite  die  Hakennägel  in  Snklinkangen  der  Laschen  greifen.  Am 
liebsten  würde  ich  für  Stnblschiencn  auch  I.iaschen  and  Bolzen 
ans  Stahl  verwenden,  was  aber  der  Kostspieligkeit  wegen  nicht 
znlüs^g  ist« 

«In  der  Zeichnung  (Fig.  23  u.  24)  werden  Sie  eine  eigenthüm- 
liche  Art  der  Schraabenvcrsichernng  wahmebmen.  Ich  habe  seit 
Fig.  23. 


Fig.  24. 

etwa  10  Jahren  alle  in  dieser  Richtnng  angegebenen  neoeo  Metho- 
den versucht,  und  nnsere  Linie  besitzt  gegenwärtig  gewiss  an  20 
verschiedene  Sebraabenbefestigungsarten ; anch  dio  mdsten  der 
io  Ihrem  Bache  ober  Oberbau  angeführten  Versicherungen  habe 
ich  versucht.  Trotzdem  bin  ich  bei  keiner  zu  einem  befriedigen- 
! den  Resultat  gekommen.  Es  erfüllen  zwar  die  meisten  den 
; Zweck , die  Mutter  gegen  Drehung  zu  sichern ; allein  wenn 
bei  längere  Zeit  im  Gleise  liegenden  Schienen  ein  Nachziehen  der 
Schronben  nothwendig  wird , zeigen  sich  meist  dio  Schrauben- 
gewinde  des  Bolzens  nnmittelbar  unter  den  Laschen  so  zerdrückt 
nnd  abgeplattet,  dass  die  Mutter  entweder  nur  schwierig  nach- 
zuziehen ist  oder  keinen  festen  Halt  melir  hat.  Dieser  Uebcl- 
stand  lässt  sich  dadurch  beheben,  dass  man  zwischen  die  liOsche 
and  die  Schraubi’nmntt4:r  ein  elastisches  Zwischenstück  eiosetzt, 
wodareb  in  Folge  der  erzuuglen  Reibung  auch  eine  Drehung 
der  Schraube  verhindert  wird.  Ein  gutes  und  wirksames  Mittel 
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ist  «Kantscbak»,  von  welchem  ich  13""  dicke,  in  Blecbk^tseln 
eingoschlossene  Scheiben  seit  5 Jahren  anf  ungefähr  ICt  Kilom. 
aswende.  Dieselben  halten  noch  sehr  gut;  mit  der  Zeit,  in  6 
Jahren  etwa,  wird  jedoch  der  Kantschuk,  da  er  se^ne  ElasticitAt 
Terliert,  emenert  werden  müssen.  Ich  habe  deshalb  anf  ein 
anderes,  billigeres  Mittel  gesonnen  and  versuche  jeut  seit  drei 
Jahren  böUeme  Unterlagastücke,  wie  Sie  solche  in  der  Zeicb- 
nang  sehen,  und  welche  sich  so  gut  bcwfihrcn,  dass  ich  sie  als 
Norm  für  die  ganze  Linie  angenommen  habe.  Dieselben  werden 
an«  dem  besten  mit  Creosot  imprSgnirtem  Eichenholz  verfertigt 
koeten  per  Stück  2 V,  kr.  Zwischen  Schraubenmutter  und 
OoU  lem  ich  ein  schmiedeisemes  Unterlagsplüttcben,  von  dem 
eine  Ecke  nach  Sjahrigem  Gebrauch  aufgebogen  wird.» 

.»Was  die  Dauer  unserer  Schienen  anbelangt,  so  zeigt  sich 
leider,  dass  unser  Kisen  kein  sehr  gutes  ist;  es  wird  hier  aber 
auch  die  Fabrikation  der  Eisensebienen  viel  nachlässiger  be- 
trieben, als  in  früheren  Jahren.  Wahrend  viele  unserer  1855 
gelegten  Schienen  eine  Lebensdauer  von  7,88  Mill.  Tonnen  pro 
Kdometer  bei  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  40  Kilom. 
rrigten,  entspricht  bei  unseren  jetzigen  Schienen  einem  Kilometer 
Aaswechslnng  bei  derselben  mittleren  Geschwindigkeit  eine  Ver- 


kebrslast  von  nur  5 — 6 Tausend  Tonnen.  Die  mittlere  Steigung 
nnsurer  Bahn  ist  0,1,  der  Minimal- Krümmungsradius  3I7°’,6. 
Bezüglich  der  Verwendung  der  Besscmer-Stahlschienen  finden 
wir,  dass  sich  dieselben  nur  anf  jenem  Theil  der  Bahn  als 
ökonomisch  herausstellt,  auf  welchem  jährlich  mindestens  5000 
Züge  zu  je  270  Tonnen  Bruttogewicht  verkehren , oder  wo 
anssergewöhnlicb  starke  Steigungen  und  Curven  Vorkommen.  Da 
nämlich  die  Preisdifferenz  zwischen  Stahl-  und  Eisensebienen 
44  H.  per  Tonne  betragt,  so  können  mit  dem  Interesse  dersel- 
ben alle  5 Jahre  nenc  ElLsenschienen  gelegt  werden.  Ich  bin 
überzeugt,  dass  sich  in  kurzer  Zeit  dieser  Preisunterschied  sehr 
rcdttciren  und  dass  die  Anwendung  der  Bessemer  Stahlscbicne 
eine  allgemeine  werden  wird.  Allenfalls  vorhandene  Fehler  in 
denselben  zeigen  sich  schon  in  den  ersten  sechs  Monaten,  die  sie 
im  Gleise  liegen,  und  wie  ich  bis  jetzt  erfahren  habe,  scheinen 
nach  dieser  Zeit  keine  Brüche  mehr  zu  erfolgen,  lieber  die 
Dauer  der  Bessemer  Stablschiene  können  wir  noch  keimt  be- 
stimmten Angaben  machen,  da  sie  bei  nns  erst  seit  wenigen 
Jahren  im  Gebrauch  sind.  (Die  ersten  Stahlschionen  legte  ich 
18(>9  im  Staate  Kentucky.)« 

F.  de  Fnniak. 


BahnhofseinrichtangeiL 


Ceatralbahabol  Genna. 

(Hieriu  Kig.  16  auf  Taf.  VIII.) 

Genua  hatte  bis  vor  Knrzem  2 getrennte  Bahnhöfe,  welche 
gegenwärtig  nach  Vollendung  der  Bahnlinie  Genua-Pisa  und  der 
somit  bergcstellten  directen  Verbindung  Marseillc-Kom  durch  eine 
vielfach  unterirdisch  geführte  Verbindungslrahn  verbunden  sind, 
ao  dass  der  früher  nur  für  die  Richtungen  hlarseille  and  Turin 
dienende  Bahnhof  jetzt  den  Centralbabnhof  Qeuua's  bildet. 
Diener  Bahnhof  findet  sich  anf  ein  Minimum  von  Raum  zwischen 
Strasaen  und  steilen  Bergwänden  eingeengt.  Die  GOterballe 
desselben  für  ankommende  nnd  abgehende  Güter  ist  mit  der 
Personen-Station  im  Kopfgebüude  vereint,  und  ausser  den  10 
Gleisen,  welch«  in  der  Halle,  die  den  Raum  zwischen  Güter- 
und  Personen-Station  überdeckt , liegen , sind  nur  noch  einige 
ganz  korze,  todte  Hangir-GIcise  vorhanden.  Eines  dieser  Gleise 
dient  in  seiner  Verlängerung  gleichzeitig  als  Hafenbahn,  indem 
e«.  in  starkem  GeßUle  unter  den  angrenzenden  Strassen  bin- 
dnrehgeführt , die  Verbindung  mit  der  an  Piazza  Caricamento 
gelegenen  Güterstatiou  für  den  Seeverkehr  und  für  die  Dogana 
herMellt.  Die  grösste  LOngenausdebnung  des  Bahnhofs  beträgt 
noch  nicht  500"  nnd  es  ist  zu  bewundern,  wie  cs  möglich  wird, 
dm  sehr  bedeutunden  Verkehr  hier  zu  bewältigen.  Das  Rangiron 
der  Wagen  vor  den  Güterschuppen  nnd  Rampen  geschieht,  so 
weit  Referent  beobachten  konnte,  ausschliesslich  vermittels  Dreh- 
scheiben. 

Die  eigenthümliche  Fai.aden-Ausbildnng  des  Stations-Gebändes 
resultirt  ans  dessen  I.age  an  der  Piazza  Aquaverde,  deren  West- 
nnd  Südseite  dos  Gebäude  theilwoisc  abscbliesst.  Südlich  von 
demsellien  nnd  längs  der  Station  führt  von  der  Piazza  aasgehend, 
dnreh  eine  fibenleckte  Passage  die  Strada  Andrea  Doria,  zugleich 


j Znfnbrstrasso  für  den  Güterverkehr ; nördlich  liegt  die  Anknnft- 
I Strasse,  welche  überdeckt,  in  ihrer  weiteren  Verlängerung  für 
ankommendes  and  abgebendes  Eilgut  bestimmt  ist.  Der  Eilgut- 
verkehr  ist  nach  und  nach  von  den  zur  Seite  nnd  vor  dem 
Kopfgebände  behndlichen  Rampen  und  Schuppen  nach  dieser 
Strasse  bin  gedrängt  worden. 

Das  Stationsgebäude  ist  in  seiner  Front  gegen  die  Piazza 
, Aquaverde  mit  einer  geränroigim  massiven  Vorhalle  versehen, 
welche  gegen  die  Süd-  und  Westseite  des  Platzes  geöffnet,  sich 
im  Winkeipnnkt  vcstibülartig  erweitert  und  hier  in  passende 
, Verbindung  mit  einer  Unterfahrt  gebracht  ist.  Der  Unterfahrt 
' gegenüber  liegen  Billeiverkänfe.  Das  Pnbliknm  lH>6Ddet  sich 
, also  während  der  Lösung  der  Billets  ansserhalb  des  eigentlichen 
I Gebäudes,  eine  Anordnung,  welche  in  Italien  keine  nngewöbn- 
; liebe  ist.  — Die  Schalter  sind  geschickt  disponirt,  and  5 Schalter 
III.  Classe,  5 Schalter  11.  Classe,  3 Schalter  I.  Classe  vor- 
handen. Die  Anbringung  der  Schalter  ist,  entgegen  dem  deutschen 
Gebrauche,  in  Italien  im  allgemeinen  eins  reichliciie  zu  nennen.  — 
Zur  Linken  des  erwähnten  offenen  Vestibüls  gelangt  man  durch 
eine  auch  für  Wagen  zugängliche  Passage  nach  der  Gepäck- 
Annahme,  rechts  nach  den  Warteränmen.  Die  Restauration  be- 
, findet  sich  im  vorgeschobenen  Südostflügel  des  Gebäud(‘s,  dnreh 
. diu  vorstehend  erwähnte  Passage  von  den  Betriebs-  and  Worte- 
ränmen  gänzlich  getrennt  and  gleicht  einer  grösseren  italienischen 
! Trattoria  mit  Cafe.  Din  Warteränme  liegen  in  dem  Kopf  der 
Station,  welcher  demnach  die  Abfobrtsstation  bildet.  Wie  das 
Gebäude  in  s«>iuer  Vurhallen-Aulagc  symetrisch  zur  SOdwcstocku 
I der  Piazza  A<iaaverde  gelegen  ist,  so  ist  dasselbe  nach  der  nnt- 
I gegengesetzten  Seite  symetrisch  zu  der  Personen-ilalle.  Die 
I Gleise  liegen  ca.  2"  tiefer  als  der  erwähnte  Platz;  man  geht 
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daher  zu  den  Wartesalen  mittels  einer  Treppe  hinab,  wahrend 
die  Differenz  im  Uebrigen  durch  allmabligee  Gefälle  der  Strassen 
und  Fussbödcn,  and  in  der  Gepäck-Expedition,  theilweise  sogar 
in  den  Tischen  ausgeglichen  wird.  Die  Haupt-Perrons  sind 
halbhohe,  der  Mittelpcrron  ist  niedrig.  Die  Wartesäic  III.  and 
II.  Classe  messen  ca.  210  bezw.  115-i“.  Die  Längsbouten  zur 
Seite  der  Perrnnhalle  dienen  auf  der  Nordseite  als  Ankunfls- 
Station  und  fOr  den  Eilgutavcrkchr , auf  der  Sodseite  für  den 
geaammten  GOtenrerkehr.  Die  Halle  überdeckt  zwei  Gleise- 
Gruppen  von  je  0 Gleisen;  der  Perron  vor  der  Gütcrstation, 
in  gleicher  Breite  mit  dem  IlauptaukunftaiH-rron  = 4'°,1  dient 
als  Lade-Perron.  Die  Halle  schneidet  mit  dem  Gebäude  ab 
nnd  hat  eine  Länge  von  120". 

Die  Di.sposition  der  Ankunfts-Station  wird  dnrch  die  Skizze 
(Fig.  1 5 aufwärts  VIII)  •)  erläutert  und  soll  hierzu  noch  darauf 
hingnwiesen  werden,  wie  der  Ausgang  (die  Uscita)  in  einem  Raum 
mit  der  Gepäckausgabe  gelegen  nnd  cur  durch  Gitter  abge- 
schlossen, nach  der  oben  erwähnten  überdeckten  Strasse  führt 
nnd  die  Gepäck-Ausgabe , wie  auf  den  grösseren  Stationen  fast 
allgemein,  in  ganzer  I4nge  mit  zwei  gleich  hohen,  in  ca.  1" 
Zwischenraum  disponirten  parallelen  Tischen  versehen  ist.  Zu- 
nächst winl  das  Gepäck  vom  W'aggon  auf  den  ersten  Tisch  ge- 
setzt und  nach  Ausladung  dem  Publikum  auf  dem  2.  Tisch  zur 
Verfügung  gestellt.  Die  Billel-Controlc  findet  für  den  ankom- 
menden  Reisenden  an  dem  Gitterabschluss  bei  A statt,  für  die 
Abreiscuden  am  Zugang  zu  den  Wartesälen  bei  C.  Die  Ex- 
pedition und  die  Lagerräume  für  ankommendes  Eilgut  liefinden 
sich  im  Hauptgebäude  selbst;  diesem  .schlicssen  sich  offne 
Schuppen  an,  in  welche  die  Gleise  direct  hineingefUhrt  sind  nnd 
welche  bahnscitig  für  die  Ankunft  und  an  der  anderen  Seite 
zum  Versandt  des  Eilguts  dienen.  Anf  der  sogenannten  Au- 
kunftsstrassc  befinden  sich  in  kleineren  Einbaulen:  die  Expe- 
dition für  abgehendes  Eilgut,  ein  Dürean  (Ür  den  Transport 
nach  and  von  der  Stadt  und  das  Stencr-Büreau.  Die  Güter- 
station  nimmt  in  einem  grossen  Schupi>en  die  ganze  Südseite 
der  Halle  ein;  die  Fuhrwerke  fahren  in  den  Schuppen  hinein. 
Die  Expeditionsräume  sind  theilweise  sehr  dunkel  und  unzuläng- 


lich. Die  vor  der  Halle  gelegene  Drehscheiben-Strasse  verbindet 
sämmtliche  (Heise,  zudem  sind  die  5 Gütergleise  in  der  Halle 
nochmals  durch  Drehscheiben  verbunden. 

Die  Haupteonstmetion  der  Perronhalle  ist  in  Schmiedeeisen 
als  vergitterte  Bogenconstruction  ausgefohrt,  die  Fusspunkte  der 
in  ca.  fi"',5  Abstand  liegenden  Binder,  sind  durch  Zugstangen 
verbunden;  im  Längsverband  sind  in  Eisen  abgesprengte  Holz- 
pfetten  angeordnet.  Das  Oberlicht  In-trägt  O3  der  Grundlluche 
nnd  wird  dnrch  hohes  Seitenlicht  Ober  den  Güterhallen  unter- 
stützt; die  Gepäckhalle  hat  6 runde  Oberlichte. 

Die  Gesammt-Anlage  der  Station  Lst  durch  die  lokalen 
Verhältnisse  wie  in  ihrer  geringen  Ausdehnung  eine  recht 
interessante,  durfte  aber  durch  die  Vereinigung  von  Personen- 
nud  Güterstation  wenig  Nachahroungswerthes  bieUm. 

(Deutsche  Banzeitnng  1876,  S.  9.) 


laibaa  dn  Aifaabae-Kebiadrs  der  Oeslerreicli.  .SIdbaha  in  Wien. 

Durch  den  vor  einigen  Jahren  nach  den  Plänen  des  Hm. 
Hochban-Directors  Wilb.  Flat t ich  bewerkstelligten  Umbau 
des  Wiener  .Aufnahme-Gebäudes  wurde  diu  ursprünglich  nur 
24“,6.'5  breite  Persnnenhalle  um  11“,70  verbreitert,  so  dass  in 
derselben  5 Perrons  und  5 Gleise  Platz  haben.  Von  den 
letzteren  dienen  3 für  abfahrende  oder  in  Bereitschaft  gehaltene 
Züge.  2 für  ankommendc  Züge.  Der  Perron  zwischen  den  2 
ersten  Abfahrtsgleisen  ist  nur  1“,.6  breit,  der  Perron  zwischen 
2 Ankunflsgleisen  4"*,42  breit.  Im  Parterre  befinden  sich: 
Vestibüle,  Localitäten  für  Billet-,  Gepäck-  und  Postexpedition, 
Aborte,  Portierorte;  dagegen  eine  Trepjie  hoch:  Wartesäle, 
Restauration,  Ausgangslocale,  Räume  Air  den  Hof  etc.  Die  hohe 
Treppe  ist  etwas  zu  steil  angelegt.  Die  Gepäckausgabe  ist  im 
Parterre  derart  sitnirt,  dass  die  abgehenden  Reisenden  dieses 
Local  im  Momente  des  Eintrittes  in  die  untere  Ansgangsballe 
vor  .äugen  haben.  Für  die  Hebung  des  Gepäckes  aus  dem 
Parterre  nach  dem  'oberen  Stockwerke,  sowie  für  die  Senkung 
im  umgekehrten  Sinne  sind  Aufzüge  vorhanden.  Unsere  Quelle 
enthält  Abbildungen. 

(Allgemeine  Banzeitung  1874,  S.  30.) 


•)  In  der  Fig.  15  auf  Tnf.  VIII  bedeuten: 


1.  DurebfahrU 

16. 

Polizei. 

2.  Vorhalle. 

17. 

Ausgang. 

3.  GepäeJe-Annahme. 

18. 

Gepäck-Ausgabe. 

4.  Post. 

li>. 

Telegraph. 

5.  Passage. 

20. 

Lageirüumo  fUr  ankommendes 

6.  GOterhalle. 

Eilgut 

7.  GUter-Expedition. 

21. 

Kzpe<Ution  für  ankommendes 

8.  Agenzia. 

Eilgut 

9.  Stationschef. 

22. 

Räume  zum  Ent-  und  Verladen 

10.  Wartesaal  II.  Classe. 

von  Eilgut 

11.  , III.  . 

23. 

Expedition  für  abgeheudes 

12.  Casse. 

Eilgut. 

13.  Fohr-Personal. 

24. 

Steuer. 

14.  Assistent. 

25. 

Bäreau  für  Rollverkchr. 

15.  Billcl-Coutrole. 

26. 

Restaurationsräume. 

Zahl  der  Loadooer  EiseBbahn-Slalioaei. 

Mit  Einschluss  der  unterirdischen  Lncalbahnen  besitzt  jetzt 
I London  mit  den  Vorstädten  245  Eisenbahnstationen. 

(The  Engineer  1875,  Januar,  p.  69.) 

Eiserner  Fnssgingersteg  für  Zwlsthenperroni. 

In  Birmingham  wurde,  um  den  stets  im  Znnehmen  be- 
griffenen Verkehr  zwischen  der  Billetexpedition  nnd  vier  Perrons 
zu  vermitteln,  quer  Ober  den  Gleisen  ein  eiserner  Fnssgängersteg 
. in  der  GesammtJänge,  von  55“  ausgefohrt.  Derselbe  bat  5“, 60 
1 Breite  und  3 Spannweiten.  Nach  den  Zwischenperrons  führen 
I Treppen. 

1 (The  Engineer  1874,  den  30.  October,  p.  321.) 
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Maschinell-  and  Wagenwesen. 


TeaSer  fir  elae  S«h>ellti|^-Lef«Botive  auf  drr  Laadoi-  und 
Brlgktoi-Baha. 

I>ie  enrShnenswertbeste  EigenthOmlichkclt  dieses  Loeomotiv- 
Tfnders  ist  die,  dass  er  imU  seines  sehr  grossen  Cnhikinhaltes, 
» niedrig  ist,  dass  ein  grosser  Mann,  wenn  er  oben  auf  den 
Kohlen  steht,  ongenibrdet  jede  BrQcke  auf  der  Strecke  passiren 
kann.  Einige  Jahre  früher  kam  einer  von  den  Leuten  des 
Herrn  Strondley  dadurch  um,  dass  er  auf  dem  Wege  zu  dem 
Werkzeugkasten  in  dem  hinteren  Theilo  des  Tenders,  mit 
seinem  Kopfe  an  den  Dogen  einer  Ver1>indnngshrflcke  stiesa. 

Darauf  b«>schIos8  Herr  Stroudley,  keinen  hohen  Tender 
wieder  zu  erbauen  und  er  hat  durcli  den  Tender  der  Locomotive 
«Grosvenor»  gezeigt,  wie  es  möglich  ist,  ohne  Raum-Verlust  nur 
eine  geringe  Hohe  anzunebmen. 

Eine  zweite  Eigenthamlirhkeit  von  Wichtigkeit  ist  die  ein- 
fache Constrnction  des  Vorwftrmcns.  Sie  besteht  aus  mehreren 
Rohren,  welche  von  dem  einen  Ende  des  Wasserbehälters  nach 
dem  anderen  geben  und  durch  welche  ein  Thcii  des  ausströmen- 
den  Dampfes  der  Locomotive  geleitet  wird.  Diese  Einrichtung 
ist  sehr  wirksam  und  sehr  Ökonomisch  und  deshalb  der  Nach- 
ahmung sehr  zn  empfehlen. 

(Engineer,  15.  October  1875.) 

M. 


Raagir-Lonaelive. 

Die  HanpteigentbOmlichkeit  dieser  von  J.J.  Tyrrell  ent- 
worfenen Locomotive  besteht  darin,  dass  ihr  Untergestell  die 
Wasserbehälter  bildet.  Die  Behälter  erstn«kun  sich  die  ganze 
Länge  der  Locomotive  entlang,  und  zwar  an  den  beiden  äusseren 
Seiten  des  Untergestelles  bis  unter  die  Trittplatte,  welche  eigent- 
lich durch  die  obere  Deckplatte  der  Behälter  gebildet  wird. 
Beide  Behälter  sind  durch  ein  gusseisernes  Querrolir  von  5 Zoll 
liorchmesscr  verbunden,  von  weichen  ein  Sangrohr  zu  der  Pumpe 
filhrt. 

Die  beiden  auswärts  liegenden  Cylinder  haben  9 Zoll  Durch- 
meweer  und  14  Zoll  Hub.  Die  Räder  von  2 Fnss  9 Zoll  Durch- 
messer sind  mit  einander  verbunden.  Der  Radstand  ist  5 b'uss. 
Die  Räder  sind  von  Gusseisen  mit  Stahl-Bandagen. 

Der  Kes-sel  ist  sehr  gross.  Der  Cylinder  ist  aus  zOlligen, 
der  Mantel  der  Eeucrbüchse  aus  balbzOlligen  Blecbplatten  ge- 
festigt und  in  der  Ijlngsrichtong  stumpf  gestossen  und  dopjielt 
vernietet.  Die  Feuerbüchse  ist  von  Ix>wmoor- Eisen,  ebenso  die 
Siederohre  — 64  an  der  Zahl  von  2’/^  Zoll  Durchmes-ser  und 
7 Fum  5 Zoll  lang.  Während  man  nun  eigentlich  erwarten 
sollte,  dass  bei  einer  lyocomotive  mit  solchen  sehr  weiten  nnd 
kurzen  Siedrobren  viel  Brennmaterial  in  dio  Kancbkammer  ent- 
weichen würde,  wenn  dieselbe  stark  zu  arbeiten  liat,  so  hat  sich 
bis  jetzt  während  des  gewöhnlichen  Dienstes  auf  dem  Bahnhofe 
in  dieser  Weise  noch  keinerlei  Schwierigkeit  dargeboten.  Der 
Regulator  ist  ein  verticaler  Schieber  an  der  Rauchk-ammer  und 
Sehr  leicht  zngänglicb.  Der  Dampf  wird  durch  eine  geschlitzte 
Rölire  abgesperrt , welche  oben  auf  dem  Kessel  angebracht  ist 
und  sieb  seiner  ganzen  iJlnge  nach  binzieht.  Der  Schornstein 


ist  von  Gusseisen  nnd  wurde  sehr  kurz  gemacht,  weil  die  Loco- 
[ motive  sehr  niedrige  Durchfahrten  passiren  muss.  Der  Kessel 
^ wird  durch  eine  Pumpe  und  einen  Injector  gespeist. 

Das  Gewicht  der  Locomotive  in  betriebsfähigem  Zustande  be- 
trägt 13  Tonnen  8 Ctr.,  von  denen  4 Tonnen  5 Ctr.  auf  dio  Vorder- 
räder und  9 Tonnen  3 Ctr.  auf  die  Uinterräder  kommen.  Dies 
ist  allerdings  eine  sehr  ungleiche  Vertlieiiung  der  Belastung  und 
kann  bei  einer  neuen  Locomotive  ähnlichen  Systems  leicht  da- 
' durch  vermieden  werden,  dass  man  den  Kessel  und  die  Kohlen- 
i lager  etwas  nach  vom  verschiebt  nnd  dem  entsprechend  das 
I Hintertbeil  der  Ix>comotive  etwas  verkürzt.  Das  Gewicht  des 
I Untergestelles  an  dem  hinteren  Ende  könnte  ebenfalls  reducirt 
I werden.  Die  Ix>oomotive  ist  probirt  auf  Distanzen  bis  zn  30  engl. 
Meilen  pro  Stunde  and  fährt  sehr  sicher. 

Zum  Schlosse  sei  noch  bemerkt,  dass  diese  Locomotive  mit 
einem  Sandstreuapparate  versehen  ist,  welcher  nach  der  inneren 
j Seite  Jedes  Rades  den  Sand  an  beiden  Seiten  dnreh  Röhren 
gleichmässig  ansstreut. 

(Engineering,  18.  October  1875.) 

M. 


Slrasseaeiseabtha  all  Daapfbetrieb. 

Nach  dem  Moniteur  des  intdr^ts  matcriels  giebt  unsere 
nnten  angegebene  Qnollo  folgende  Mittheilnngen ; 

Eine  der  Fragen,  welche  jetzt  am  meisten  an  der  Tages- 
ordnung sind  und  mit  deren  I/ösnng  sich  eine  grosse  Anzahl  von 
Ingeniearen  io  Enropa  und  Amerika  beschäftigt,  ist  die  nach 
einem  Motor  für  Strasseneisenbahnen,  die  sie  an  Stelle  der  Pferde 
in  Bewegung  setzt  In  den  letzten  2 — 3 Jahren  sind  eine  grosse 
I Anzahl  von  Projecten  aufgetancht,  aber  keines  hat  die  entgiltige 
! Lösung  der  Frage  bewirken  können. 

Jetzt  hat  non  die  Socidtü  mötallnrgique  et  ebarbonniere  beige 
in  ihren  Werkstätten  zu  Kivelles  auf  eigene  Kosten  einen  Dampf- 
wagen für  Strassenbabnen  bauen  lassen.  Dieser  Dampfwagen 
wird  «voiture  remorqneur»  genannt,  denn  er  ist  bestimmt,  vor 
einen  oder  mehrere  Wagen,  in  denen  dio  Pa'»agiere  sich  beön- 
I den,  gespannt  zn  werden.  Referent  hat  Gelegenheit,  den  mit 
dem  neuen  Motor  angi^stellten  Versuchen  beizu wohnen.  Dieselben 
waren  nach  seiner  Meinung  vollkommra  zn  Gunsten  des  neuen 
Systemea  entscheidend,  und  er  giebt  daher  folgende  Beschreibung 
des  Wagens  nnd  seiner  verscliiedcnen  Organe. 

Das  äussere  Aussehen  des  Dampfwagens  ist  das  eines  ge- 
wöhnlichen Slrassoneisenbahnwagens,  in  welchem  die  Längsträger 
■ aus  Holz,  auf  denen  der  Wagenkasten  ruht,  durch  eiserne  Träger 
ersi'tzt  sind.  Dieselben  sind  so  stark,  dass  sie  an  jedem  Ende 
, eine  bedeckte  Platform  tragen  können.  Die  Glasfenstcr  an  den 
' Selten  des  Wagens  sind  durch  Fällungen  der  betreffenden  Oeff- 
i nnngen  oder  durch  Jalousien  geschlossen,  so  dass  der  Dampf- 
kessel und  die  Dampfmaschine  völlig  verdeckt  sind.  Ebenso 
I sind  die  Räder  durcli  Blechplatten  bedeckt,  welche  nur  beim 
Schmieren  der  Achsen  gehoben  werden. 

Es  ist  so  keines  der  zur  Bewegung  dienenden  Organe  sicht- 
bar und  kann  eine  Beschädigung  von  Wagen  oder  Personen, 
welclie  dem  Dampfwagen  zu  nalic  kommen,  nicht  Vorkommen. 
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Bevor  wir  die  Mascliioe  selbst  beschreiben,  sei  bemerkt, 
dass  die  Ingenieure  der  genannten  Gesellschaft  das  Problem 
losten  in  Uncksieht  darauf,  das»  der  Motor  leicht  auf  den  ge- 
neigten Linien  Brassels  herauf  und  herab  fahren  könnte.  Sie 
suchten  einen  Apparat  zu  construiren,  in  welchem  die  Ikstriebs- 
kraft  selbst  erzeugt  wird.  Denn  alle  andern  Systeme  bei  denen 
comprimirtc  Luft,  Stahlfedern,  nberliilztes  Wasser,  etc.  ange- 
wendet wenlen,  geben  dem  Wogen  ein  beträchtliches  Gewicht 
und  verursachen  sehr  hohe  Anlagekosten,  so  dass  sie  weniger  | 
ökonomisch  sind,  als  ein  System,  bei  dem  ein  Generator  durch 
den  Zugapparat  selbst  getragen  wird. 

Die  Einrichtung  der  Maschine  ist  folgende: 

Der  Kessel  ist  ein  explosibler  nach  dem  B e 1 1 e v i 1 1 e 'sehen 
Systeme,  also  ein  Kessel,  ans  Röhren  zusammengesetzt,  deren 
Bruch  beinahe  unmöglich  und,  wenn  erfolgt,  ohne  besondere 
Gefahr  ist.  Um  die  Verbrennnng  des  zur  Heizung  angewendeten 
Kokes  zu  besc:hlennigen , ist  ein  Körti ng'sches  Strahlgeblise 
angebracht.  Die  Speisung  erfolgt  durch  eine  kleine  Dampfpumite, 
welche  sich  in  Bewegung  setzt  oder  zu  arbeiten  aufliört , ohne 
dass  der  Maschinist  dafflr  Sorge  zu  tragen  hat.  Das  Speise- 
was.scr  wird  durch  die  Condensationsproducte  des  Conden$:itor3 
erwörmt.  Dieser  Coudonsator  ist  ein  Obertiächencondensator,  der 
im  wesentlichen  aus  einem  Btlndel  Röhren  besteht,  in  deren 
Innerem  Luft  sehr  schnell  sich  bewegt.  Die  Röhren  stehen 
Tertical,  in  ihnen  erwärmt  sich  die  Luft  und  steigt  wie  in  einem 
Schornstein  in  die  Höhe.  Die  Coudeusation  ist  so  vollkommen, 
dass  aus  dem  Schornstein  nur  ein  unsichtbarer  Strom  warmer 
Luft  emporsteigt.  Die  Dampfmaschine  ist  eine  dreicylindrige  | 
nach  dem  System  Brotherbood.  An  ihr  hat  man  versebie-  ' 
dene  Verbesserungen  angebracht.  Die  Welle  der  Maschine  trägt 
eine  Schraube  ohne  Ende,  welche  ein  auf  neuer  Zwischenaebse  , 
anfgekeiltes  Zahnrad  in  Bewegung  setzt.  Das  Verhältniss  zwi-  ^ 
sehen  der  Geschwindigkeit  der  Maschinenwelle  und  der  der  ^ 
Zwischenwello  ist  1 : 3,fi.  Die  Zapfen  dieser  Zwischenwelle  lagern  I 
in  den  Längsträgem  des  Wagenrahmens.  Durch  zwei  Lenkstan-  : 
gen  wird  sic  mit  dcu  beiden  Wagenachsen,  die  mit  Laufrädern  ' 
versehen  sind,  verbunden  und  die  Bewegung  der  Slaschine  wird 
auf  diese  Weise  auf  die  Räder  des  Wagens  übertragen.  Die 
Wageuachsen  tragen  den  Wagen  durch  Vermittelung  von  Federn, 
so  dass  der  Haupttheii  des  Mechanismus  vor  den  Stössen.  welche 
der  Wagen  auf  den  Schienen  erleidet,  gesichert  ist.  In  der 
Dampiluituug , welche  vom  Kessel  nach  der  Maschine  gidit , be- 
findet sich  ein  Regulator.  Dieser  wird  durch  eine  Stange,  welche 
der  Länge  nach  über  den  ganzen  Apparat  hingeht,  bewegt.  .\n 
jedem  Ende  ist  diese  Stange  an  einen  Hebel  angeschlossen,  welchen 
der  Maschinist  auf  der  Plotform  mit  einer  Hand  bewegen  kann, 
um  so  den  Gang  der  Mascltine  nach  Belieben  zu  reguliren.  Die 
Umsteuerung  der  Maschine  erfolgt  durch  einen  Hebei,  der  auf 
den  Dampfschieber  der  Maschine  wirkt.  An  dem  Dampfwagen 
befinden  sich  noch  zwei  Bremsen  von  gewölinlicher  Einrichtung, 
und  zwar  an  jedem  Ende  des  Wagens  eine.  In  einer  Ecke  des 
Wagons  befinden  sich  ferner  ein  Reservoir  mit  kaltem  Wasser 
und  ein  Kasten  mit  Kokes.  Endlich  steht  der  Dampfwagen  durch 
eine  Klingel  in  Communication  mit  dem  Personenwagen. 

Zur  Bedienung  dieses  Wagen  sind  zwei  Personen  nOthig;  • 
Ein  Maschinist,  welcher  stets  auf  der  vorangehenden  Platform  i 


steht  und  mit  der  einen  Hand  den  Regulatorhebel,  mit  der  andern 
die  Kurbel  der  Bremso  bewegt;  und  ein  Heizer,  welcher  den 
Kessel  bedient  und  an  den  Enden  der  Linien  die  Umsteuerung 
der  Maschine  auszufohren  bat.  Der  Maschinist  kann  |die  Ge- 
schwindigkeit der  Maschine  nicht  weiter  treiben,  als  dass  der 
Wagen  sich  mit  der  Si'.hnelligkeit  eines  Pfenles  bei  schnellem 
Traben  In-wegt.  Dies  entspricht  einer  Geschwindigkeit  der  Ma- 
schinenwelle von  400  Touren  pro  Minute,  eine  Geschwindigkeit, 
die  nicht  wohl  tiberschritten  werden  kann,  ohne  dass  die  Reibun- 
gen in  der  Maschine  sich  vermehren  und  hemmend  einwirken. 

Die  mit  der  b«‘schriebenen  Fänriebtung  erzielten  Resultate 
sind  die  folgenden : 

1.  Ein  Erschn>cken  der  Pferde  an  gewohulicben  Wagen 
kann  nicht  stattfinden,  da  das  .Aussehen  des  Maschinenwugens 
sich  von  dem  der  anderen  Pferdebahnwagen  nicht  unterscheidet. 

2.  Die  Maschine  giebt  keinen  Rauch,  da  die  Condensation 
vollkommen  ist. 

3.  Das  Anhalten  des  Wagens  erfolgt  schneller  als  bei  Ver- 
wendung von  Pferden,  weil  au.sser  der  Handbremse  die  Schraube 
ohne  Ende,  nach  dem  Schluss  des  Regulators  bnunsend  wirkt, 
ebenso  wie  die  drei  Dumpfkolben,  welche  sich  in  den  Cylindem 
zu  bewegen  fortfahren. 

4.  Das  .Anziehen  erfolgt  augenblicklich,  da  die  drei  Kollmn- 
stangen  unter  120<>  verstellt  sind,  so  dass  beim  Ingangsetzen 
immer  wenigstens  zwei  Kolben  auf  die  Hauptweile  der  Maschine 
wirken. 

5.  Das  Geräusch,  welches  der  Apparat  verursacht,  ist  fast 
Null  und  rohrt  von  dem  Rollen  der  Räder  auf  den  Schienen 
her.  Die  Maschine  selbst  und  die  Zahnräder  verursachen  nur 
ein  leises  Dröhneu,  welches  man  nur  in  dem  Masebinenraum 
selbst  hören  kann. 

6.  Die  Länge  eines  solchen  Dampfwagens,  der  mit  einem 
Personenwagen  verbanden  ist,  übersteigt  die  Länge  der  von 
Pferden  gezogenen  Wagen  nicht. 

Eine  nach  der  beschriebenen  Weise  eingerichtete  .Ma.schino 
ist  mehrere  Monate  auf  den  Gleisen  der  Werkstätten  zu  Nivelles 
benutzt  worden.  Sie  überwindet  ohne  Mühe  eine  Steigung  von 
20““  pro  Meter,  indem  sie  dabei  einen  mit  2800  Kilogr.  be- 
lasteten Wagen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  12  Kilom.  pro 
Stunde  bewegt.  In  den  Werkstätten  derscll»en  Gesellschaft  zu 
Tubize  wird  daher  eine  zweite  Maschine  desselben  Systemes  ge- 
baut, aber  eine  stärkere,  welche  Steigungen  von  45““  pro  Meter 
überwinden  soll. 

Was  die  Betriebskosten  betriflt,  so  sind  diese  nach  den  bis- 
herigen Erfahrungen  sehr  mässige.  Der  Verbrauch  an  Koki^ 
ist  nur  12  Kilogr.  pro  Stunde.  Die  täglichen  Kosten  sind  viel 
niedriger,  als  die  eines  nur  von  einem  Pferde  gezogenen  Wagens. 

(Revue  industrielle,  Septbr.  1876.  pag.  380.) 


Strasseabahn-OBBibas  mit  eoBprlBirler  Lofl  betrieben  aath  Systea 
Mekarski. 

Die  ausserordentlich  befriedigenden  Resultate,  welebe  dio 
Motoren  mit  comprimirter  nnd  erhitzter  Luft  zum  Betriebe  der 
Bahnma.<icbiiien  beim  St.  Gotthard  Tunnel  ergeben  haben  und 
die  Vorzüge,  dass  bei  diesem  System  die  Reisenden  weder  durch 
Rauch  und  starkes  Geräusch  belästigt,  noch  das  Sebenwerden 
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itr  Pferde  nt  bcfOrchten  ist,  waren  Veranlassang  dass  in  Nord- 
amerika, namentlich  in  Chicago  hiermit  Versnchc  zum  Betriebe 
Ton  Strassenbahn-Oiimibua  angestellt  worden  sind,  diu  sehr  gOnstig 
tasgviaUen  sein  sollen. 

Ingenienr  Mekarski  ist  jetzt  mit  KinfOhmng  dieses  Systems 
in  verschiedenen  SUdten  Frankreichs  und  Belgiens  beschäftigt 
and  durfte  es  sich  auch  empfehlen  auf  den  deutschen  nnd  Öster- 
reichischen Stras<ienbahnen  liiermit  Versuche  anzostellen.  Die 
Einriebtung  ist  im  wesentlichen  folgende; 

An  einem  gewöhnlichen  St rassenbahn- Omnibus  sind  unter 
dem  Boden  zwischen  den  Lflngsrahmen  der  Quere  nach  eine  An- 
zahl auf  einem  Druck  von  30  Atmosphären  erprobte  Cylinder 
angebracht,  welche  mit  erhitzter  auf  einen  Druck  von  25  Atmos- 
phkrfn  zusanimengepresster  Luft  gefallt  werden.  Da  aber  zur 
Bewegung  des  Wagens  sammt  seiner  Beladung  mittelst  Kolben, 
Kurbelstangen  und  Korbelachse  Je  nach  Gewicht  nur  cjn  Druck 
von  3 bis  4,  höchstens  5 Atmosphären  erforderlich  ist,  so  wurde 
«in  Bewegungsapparat  auf  der  vorderen  Plaiform,  wo  der  Führer 
steht,  angebracht , welche  die  zur  Erzeugung  des  erforderlichen 
Nutzeffectps  nOthige  Summe  comprimirter  Luft  einlttsst.  Mittelst 
einer  vom  Führer  be<|oem  zu  bewegenden  Steuerrades  wird  die 
Bewegung  nach  Maas-sgabe  zweier  Olanometer  genan  regniirt  und 
kann  der  Wagen  sehr  rasch  angebalten  werden. 

Das  System  ist  bereits  vollkommen  erprobt,  erfordert  aber 
an  den  Endpunkten  der  Bahnlinien  die  Anlage  von  Drehscheiben, 
oder  Drefaenrven,  da  bei  diesen  Wagen  nur  an  dem  hinteren 
Ende  ein-  nnd  au.sgestiegen  werden  kann,  der  Fahrer  noth- 
weodiger  Weise  vorn  stehen  muss  nnd  der  Wagen  daher  an  den 
Endpunkten  jedesmal  gedreht  werden  muss.  U. 


Sdbsiikliigtr  Schaierapparal  (Br  Kolben  and  Sekieber  der  Danpf- 
«asrhinra. 

Von  F\  Q.  Voss,  Werkmeister  in  Chemnitz. 

(Hierzu  Fig.  13  auf  Taf.  VIII.) 

Dieser  sellHttb&tige  Schmierapparat  soll  sich  durch  folgende 
Eigenschaften  anszeichiien : I,  ist  er  höchst  einfach  nnd  fSr  jeden 
Maschinisten  verständlich,  2,  kann  er  unbeschadet  von  jedem 
Verständigen  auseinander  genommen  werden,  3,  ist  er  sehr  schnell 
zu  reinigen,  und  4,  schmiert  er  ohne  Störung  den  Kolben  resp. 
die  Schieber  ganz  Ökonomisch  nnd  nach  BedOrfniss.  Dieser 
pstentirte  Apparat  besteht,  wie  der  Durchschnitt  in  F1g.  13  aof 
Taf.  VIII  zeigt,  aus  einem  äoaseren  Gehäuse  a,  welches  unten  in 
eiaem  Gewindestutzen  h endigt,  mittels  dessen  er  auf  den  Dampf- 
cyliader  oder  Sebieberkasten  der  Dampfmaschinen  anfgescliraubt 
werden  kann.  Im  Innern  des  Gehäuses  ist  ein  kleines  becher- 
förmiges Gefäss  b concentrisch  eingehängt , welches  nnten  das 
Capillarröhrchen  d eingeschraubt  und  ein  feines  Meiallsieb  g 
eingelegt  trägt.  Verschraubt  uud  souiit  dampfdicht  gescblos.sen 
«ird  der  Apparat  durch  den  Deckel  e mit  der  FUllschraube  f, 
durch  welche  letzteres  das  Schmiermaterial  (zerlassener  Talg)  in 
den  Apparat  eingefüllt  wird.  Das  innere  Gefäss  wird  soweit 
mit  Talg  gefallt,  bis  letzterer  dem  Angc  an  der  nntereu  F'läclie 
der  Gewrindenab«  von  der  Fallschraube  erscheint.  Das  feine 
Metallsieb  g hat  den  Zweck,  etwaige  Unreinheiten  des  Talges 
inrüclualialten.  Es  kann  behufs  seiner  Reinigung  jederzeit 


hcransgenommen  werden,  zu  welchem  Zweck  der  Verscblnssdi-ckol 
e abgcschraubt  werden  muss.  Der  .\pparat  kann  nur  während 
des  Stillstfuides  der  Maschine  ausgesebraubt  oder  gefällt  werden, 
nnd  geschieht  das  Folien  am  Ix^stin  Morgens  uud  Mittags; 
wenigstens  sind  die  Apparate  ihrer  Grosse  nach  für  die  verschie- 
denen Maschinen  so  bestimmt,  dass  sie  ca.  6 Stunden  mit  einer 
Füllung  fbnetioniren. 

Ist  der  Apparat  anf  den  Dampfcylinder  oder  Schieberkasten 
der  Maschine  anfgcschraubt  und  mit  Talg  gefüllt,  so  wird  er 
auch  ohne  Weiteres  mit  dem  Gange  der  Moschino  seine  F'unctiun 
beginnen.  Der  einstrOmende  Dampf  tritt  in  die  Richtung  der 
Pfeile  in  das  innere  Gehäuse  b nnd  drückt  hier  auf  den  Talg. 
Bei  jeder  momentanen  Dmckvermindemng  im  Cylinder  oder 
Schieberkasten,  die  durch  das  Aus-  resp.  Eintreten  des  Dampfes 
bei  jedem  Ilubwccbscl  eintritt,  wird  durch  den  Dampf,  welcher 
über  dem  Talg  im  Gehäuse  b steht,  ein  Tropfen  Talg  durch  das 
Capillarröhrchen  d in  den  Cylinder  resp.  Scliieherkasten  gcilrückt. 
Der  Apparat  ist  also  ganz  selbsttbätig;  er  ölt  schnell,  wenn  die 
Maschine  schnell  geht,  Olt  langsam,  wenn  die  Massdiine  langsam 
gehl,  hOrt  sofort  ganz  auf  zu  Oien,  sobald  die  Maschine  steht. 
Dass  in  Folge  dessen,  der  Verbraach  au  Schmiormaterial  ein 
höchst  Okouomiseber  ist,  ist  einleuchtend. 

Der  Apparat  ist  einfach  und  leicht  zu  bedienen.  Tritt  eine 
Storung  ein,  so  kann  dieselbe  ihren  Grund  uur  in  einem  Ver- 
stopfen des  Siebes  g oder  des  CapillarrOhrchcns  d haben ; beide 
sind  aber  sofort  zu  reinigen,  denn  der  ganze  A]iparat  ist  in  5 
Minuten  auseinander  geschraubt,  gereinigt  und  wietier  zusammen - 
gestellt.  Um  dos  sich  im  Apparat  bildende  Condensationswasser 
zu  entfernen,  ist  es  nothwendig,  beim  Stillstände  der  Maschine 
die  Fallscbraube  f entweder  ganz  oder  doch  so  weit  heraus  zu- 
sebrauben,  bis  ein  an  der  Seite  derselben  eingebohrtes  kleines 
Loch  frei  wird,  wodurch  die  Luft  in  den  Apparat  eiudringt  und 
somit  dos  Abläufen  des  Wassers  nach  unten  bewirkt,  während 
der  Talg  im  Apparat  verbleibt. 

Um  ein  Verstopfen  und  Versagen  des  Apparates  unmöglich 
zu  machen,  der  Maschine  überbanpt  nur  Talg  in  ganz  reinem 
Zustande  zuzufabreo,  bat  Voss  noch  eiuo  hi-sunderc  Talgkanue 
constmirt,  welche  den  Talg,  wie  überhaupt  alles  flüssige  Schmier- 
material vollständig  rein  liefert. 

Der  Schmierapparat  wird  von  Voss  in  fünf  verschiedeneu 
Artcu  von  60  bis  90““  äusseren  Durchmesser  nnd  im  Preis  von 
12  bis  38  Mark  geliefert.  Der  Apparat  bat  sich  bereits  an 
vielen  Dampfmoschiueu  sehr  gut  bewährt  und  ist  auch  bei 
I/Komoüven  der  Sächsischen  Staatsbaimen  mit  bestem  Erfolg  in 
Anwendung. 

(Deutsche  Industrie-Zeitung  1875,  S.  316.) 

Ktstlowsky'i  aeoe  FeorrhQrhsea-Ceislratlloi. 

Bei  der  Feuerbüchsenconstruction  fnr  Loconiotivcn, 
welche  E.  Kaselowsky  iu  Berlin  sich  in  ver.'^chiodenon 
Staaten  patenlireu  Hess,  ist  wie  derselbe  im  Berliner  Verein  fQr 
Eisenbahnkundo  mittheilte,  die  innere  F’euerbach>c  von  dem 
äusseren  Mantel  völlig  unabhängig,  uur  am  Bo<lenriug  flndet  die 
Vernietung  des  innom  mit  dem  äussern  Mantel  statt,  im  Uebrigen 
steht  die  BOebse  frei  im  Ranme  ohne  jede  StchbolzeuverbinduHg 
oder  sonstige  Verankerung  mit  den  Obrigeu  Theilen  des  Ke$s<‘l3. 
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Die  innere  Fenerbachse  ist  cxcentriscb  za  dem  Langkessel  ge- 
lagert and  tsird  von  dem  ebenfalls  cxcentriscb  zum  Langkc^scl 
liegenden  FcacrbOchsmantel  oder  der  äassf'm  FeuerbOdise  om- 
schlosscD.  Der  Fenerbocbsmantel , wie  die  innere  Fouerbüchse 
sind  vollkommen  kreisrand  constrairt  and  bedürfen  somit,  da  in 
der  Kreislinie  bei  innerem  und  ftosserem  Druck  in  alien  Pnnkten 
die  gleiche  Spannung  herrsebt,  keiner  besonderen  Austiefung  in 
den  Mantelplatten.  Die  Construction  soll,  gegenüber  den  gegen- 
wärtig gebräuchlichen,  die  Yorthcile  bieten,  dass  die  Keinigung 
und  Revision  des  Kessels  ausserordentlich  erleichtert,  das  Durch- 
breunen  der  FeuerbQchse  durch  Festsetzen  von  Kesselstein  an 
anzugänglichen  Stellen  vermieden  and  der  Ausdehnung  durch 
die  Wärme  ein  Widerstand , wie  er  durch  die  Verwendung  von 
Stehbolzen  bedingt  ist,  nirgends  entgegengesetzt  wird,  auch  ist 
die  Ausführung  wesentlich  billiger,  and  die  Auswechslung  schad- 
hafter FeuerbOchsen  kann  mit  viel  weniger  Kosten  und  ge- 
ringerem Zeitaufwand  gesehen. 

(Deutsche  Industriezeitong  1876,  S.  18.) 

Lonioconatlve. 

Die  Maschiuenbau-Actien-GcsellBchaft  »Uumboldt«  bat  für 
den  Aachen-Höngener  Bergwerks-Verein  eine  Locomotive  gebaut, 
deren  Leistung  in  10  ständiger  Arbeitsscbicht  die  Anforderung 
von  2000  Ctr.  Kohle  auf  einer  4.60“  langen  Strecke  sein  soll. 

Die  Sjiurweite  war  mit  0“,52  bestimmt,  (die  Strecke  ist 
2“,2  hoch  und  2“,5ü  breit)  und  sollten  zwei  Maschinen  neben 
einander  laufen  können.  Die  Maschine  erhielt  demzufolge  1“,1 
Breite  bei  2“  Höhe  und  4“  Länge.  Sie  hat  2 Cylinder  von 
0“,1G  Durchmesser  und  0,32  Hub,  ist  mit  Umsteuerung,  Bremse 
und  von  Hand  vcrstellharer  Expansion  versehen,  welche  letztere 
aber  auch  selbsttbätig  stellbar  eingerichtet  werden  kann. 

Das  Fullen  des  2,5*“*"*-  fassenden  auf  der  Maschine  liegenden 
Luftreservoirs  geschieht  mittelst  ciues  Anschlussschlanches  aus 
einer  Luftleitung  und  ist  bei  genügend  grösstem  Hauptreservoir 
in  einer  Minute  vollendet. 

Bei  den  durchgcführien  Versuchen  zog  die  Luftlocomotive 
auf  einer  Strecke  mit  Steigungen  von  1 : 300  und  einer  im 
Halbkreise  gebogenen  Curve  von  8“  Kadias  bei  & Atm.  An- 
fangsspanming,  200  Ctr.  Brutto  auf  240“  Entfernung,  Endspan- 
nung 1 Atm.  Ucbcrdruck. 

Bei  (i  Atm.  Anfangs.sp!uiuung  zog  die  Maschine  in  grader 
Strecke  200  Ctr.  Bruttolast  auf  500“  mit  2“  durchschnittlicher 
FahrgeschtN  indigkeit. 

(Berg-  und  HUttemnännische  Zeitung  187.6,  S.  415.) 


Leber  die  TItp'srhe  SltherhellsTorrirhlung  gegen  das  Sehliageru 
von  Loeomolive  und  Tender 

geht  uns  bei  Schluss  dieses  Heftes  noch  dio  Wochenschrift  des 
Oesterr.  Ingeuicur-  und  Architecten- Vereins  Kr.  9 von  26.  Febr. 
d.  Js.  mit  der  nachstehenden  Erwiderung  des  Constructenrs  auf 
die  Bemerkungen  des  Herrn  Ingenieurs  Grossmann  (vorgl. 
Organ  Seite  88)  zn  und  lassen  wir  solche  wörtlich  hier  ab- 
drucken : 

-DureJi  Zufall  bin  ich  erst  jetzt  zur  vollinhaltlicbcn  Kennt- 
niss  des  Referates  ül>er  die  Fachversainmlung  der  Maschinen- 
ingenieure vom  24.  November,  in  Nr.  1 unserer  Wochenschrift, 


gelangt.  Es  heisst  in  derselben  bezüglich  meines  Apparates 
gegen  die  Seiteusebwaukungen  der  Fabrzeage : « Uoss  der  Api>arat 
in  Carven  eine  andere  als  die  erwartete  Wirksamkeit  haben 
werde»,  «dass  er  in  den  Curven  dos  falsche  Einstellen  and 
Schlingern  von  Maschine  und  Tender  nicht  beseitigen  werde, 
da  die  seitliche  Abweichung  der  Plateaumittel  unrichtig  sei,  dass 
daher  Bahnen  mit  Torherrsebend  gekrümmten  Linien  den  App.arat 
nicht  werden  verwenden  können»,  endlich  «dass  erst  weitere 
Erfahrungen  zu  einem  endgiltigcn  Urtheil  führen  können». 

Den  Grad  der  Stichhaltigkeit  dieser  auch  au  inneren  Wider- 
sprüchen reichen  Urtheile  — giösstentheils  von  ürtheilenden 
abgegeben,  die  den  Apparat  weder  ausgefUbrt  noch  im  Diimste 
gesehen,  ja  Einladungen  zu  Versuchsfahrten  nicht  benutzt  haben, 
und  welche  die  vielseitigen  authentischen  Proberesultate  ingno- 
riren  — will  ich  mit  Folgendem  klarstellen. 

Die  Seitcnschwankungen  der  Fahrzeuge,  vorzugsweise  von 
Maschine  und  Tender,  in  gerader  Bahn  bestehen  in  einem  ziem- 
lich regelmässigen  Abweichen  von  deren  Mittellinie  aus  der 
Babnachsc,  und  ihre  Ausladungen  bleiben  ziemlich  constant. 

Beim  Einfahren  in  die  Curve  findet  durch  Abweicben  des 
Vorderrades  durch  Verändemng  der  Schwerpnnktslage  in  Ftdgo 
der  SchioneuOberhöbung , durch  die  normirte  Gelciserweitemng 
ein  kurzes  Schlingern  von  viel  grösserer  Au-sladung  statt,  woza 
noch  das  später  cintretende  erste  Abweichen  der  vorderen  Tender- 
räder beiträgt.  Sind  beide  Fahrzeuge  in  der  Curve,  so  werden 
sie,  insbesondere  bei  steifgefOhrten  Achsen  sich  nicht  in  jedem 
Augenblicke  radial  einzustcllen  vermögen,  und  werden  so  lange 
gerade  fortlaufen,  bis  der  Spielraum  zwischen  Spurkranz  und 
Aussenschiene  aiifgcbraacht  and  das  Rad  neuerdings  abgewiesen 
wird  u.  8.  f.;  es  wird  daher  hier  auch  ein  (aber  wesentlich 
geringeres  und  durch  die  Fliehkraft  verminderte.s)  Schlingern 
stattfinden. 

Dieses  polygonartige  Durchlaufen,  bei  welchem  sich  vor- 
herrschend das  vordere  Räderpaar  an  den  äusseren,  das  letzte 
an  den  inneren  Strang  legt,  gemeinhin  «falsches  Einstellen»  ge- 
nannt, kann  bei  steifen  Achsen  durch  keinerlei  Vorrichtung  be- 
seitigt werden,  was  auch  gar  nicht  nöthig  ist  und  gegenüber 
den  grossen  Vorthcilen  steifer  Achsen  gern  in  den  Kauf  ge- 
nommen wird.  Desluüb  sind  alle  Tender  und  vielleicht  */,(, 
aller  europäischen  Locomotiven  mit  steifen  Achsen  versehen. 
Das  Verlangen  Oberhaupt  zu  stellen,  dass  bei  solchen  Fahrzeugen 
dos  «falsche  Einstellen»  beseitigt  werde,  erinnert  an  den  Berg, 
der  zum  Propheten  kommen  soll;  selbstverständlich  kann  es 
sich  blos  darnm  bandeln,  das  Schlingern  in  den  Geraden,  wo 
cs  vielfache  Entgleisungen  verursacht,  zu  beseitigen;  in  der 
Curve  darum  (was  lediglich  von  einem  .\pparate  fach- 
männisch verlangt  werden  kann),  dass  eine  Milderung  des  Ab- 
weichens  der  Rüder,  ohne  eine  durch  den  Apparat  etwa  erzeugte 
Pressung  an  den  äusseren  Schienenstrang,  insbesondere  des  hef- 
tigen Abweichens  bei  Aus-  und  Einfahrt  erzielt  werde. 

Und  dass  mein  .Vpi^rat  diesem  einzig  möglichen  Programme 
vollkommen  entspricht,  indem  er  das  Schlingern  auf  gerader 
Bahn  fast  auf  Nult  reducirt,  die  «Stöss*;»  bei  der  Einfahrt  be- 
seitigt und  die  ruhige  Durchfahrt  durch  zeitweises  Anlegen  des 
Zahns  an  die  Seiten  der  Falte,  wobei  die  theoretische  Schnen- 
stellung  als  Begrenzung  der  Pol.vgonalbewegung  eintritt,  also 
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durch  Mildem  Jener  StOsse  bis  zam  höchsten  Gra<le,  begOnstigt,  ' 
und  dass  er  dieses  in  bisher  anerreichtem  Grade  mit  grosser 
Scbonang  der  Spurkränze  and  Schienen,  in  eminent  theoretischer 
and  nachweblich  practischer,  nebstdem  aach  in  einfachster  uad 
billhrter  Weise  tbnt,  dafür  sind  aathentisebe  Proben  nnd  Ur- 
tbeile  von  Fachmännern  des  In-  and  Aaslandcs  Borge,  vclch' 
Letzten*  \iele  Fahrten  machten , die  Resultate  graphisch  auf- 
zeichneten , daher  aas  eigener  Anschaaang  and  Beobachtung 
ortheilen. 

So  ist  der  Wortlaut  des  von  der  General-Inspection  ver- 
fassten amtlichen  l’rotocoils  nach  den  Fahrten  vom  9.  Februar 
1675:  «Üt-r  Apparat  ergab  bei  9 Meilen  Gi'schwindigkeit  durch- 
aus keine  mt*ssbaren  Seitensebwankungen , die  Einfahrt  in  die 
BahnkrOiumungen  geschah  stets  ohne  den  mindesten  Stoss»,  — 
deshalb  wurde  er  allen  Bahnen  von  amtswegen  anempfohlen. 
Die  k.  k.  Bauabtheilang  der  General-Inspection  schloss  sich  nach 
den  durch  ihren  Referenten  )>ersOnlich  gemachten  Fahrten  obigem 
Votum  vollinhaltlich  an  nnd  brachte  den  Apparat  an  Staats- 
kxoniotiven  an.  Die  bayerische  General-Direclion  der  Verkehrs-  I 
Anstalten  befand  lant  amtlichen  Erlasses  die  zahlreichen  Proben 
fiBr  beRiedigend  and  gab  die  Absicht  der  Eiufohmng  kand,  das 
prenssischo  llandels-Minbterinm  machte  die  königl.  Directionen 
amtlich  auf  den  Apparat  aufmerksam ; von  Fachmännern  nenne 
ich  die  Herren  Kamper,  lleindl,  Rector  Jenny,  M.  M. 
Freiherr  von  Weber,  Gebaner,  Wagner,  KrQzner, 
Bobler,  Directoren  Illadik  und  Kretschmer,  Borsig 
(Beu),  Kessler,  Hartmann,  Schau,  Sammann, 
Gruson  a.  A.,  die  sich  theils  öffentlich,  theils  mir  gegenOber 
in  analogem  Sinne  ausgesprochen  haben,  und  wenn  die  eingangs 
erwähnten  absprechenden  Meinungen  gctheilt  wären,  wOrde  der 
Apparat  nicht  bei  etwa  50  hiesigen  and  fremden  Bahnen  mit 
und  ohne  Curven  in  Erprobung  genommen,  zum  Theil  auch 
schon  eingefohrt  worden  sein. 

Ganz  besonders  aber  wird  die  Stichhaltigkeit  der  Ansicht: 
•Der  Apparat  eigne  sich  nur  fOr  sehr  gerade  Bahnen»  illastrirt 
durch  die  authentischen  glänzenden  Resultate,  erzielt  auf  der 
Buschtohrader  Bahn,  auf  einer  Strecke  mit  50 Jb  C’arven  bis 
unter  300“  Radius  (siehe  Organ  f.  F.  d.  E.  B.  W. , Heft  1, 
1876)  unter  Intervention  der  Ingenieure  Gebauer,  Hart- 
mann aas  Chemnitz  und  Lind n er  (Erlass  der  Oenoral-Direction 
der  Busrbtehrader  Bahn  vom  4.  October  1675,  Z.  34969  an 
michX  sowie  durch  die  Thatsache,  dass  bei  10  hier  damit  ver- 
»eheoen  Masciiioeu  dos  BedQrfniss  des  Räderabdrehens  an  Ma- 
schine wie  Tender  lange  nicht  bei  Eintritt  der  normalen  Zeit 
erschien,  was  Ja  doch  der  Fall  sein  musste,  wenn  der  Apparat 
Jene  schlechten  Eigenschaften  in  den  Cnrvcn  besässe.  Die  bisher 
seit  6 — 12  Monaten  erzielten  Resultate  sprechen  Oberhaupt  be- 
ziehentlich zu  dem  Satze  «dass  erst  die  ErfaliruDg  ein  cndgiltiges 
Unheil  liefern  werde». 

W'as  endlich  das  «falsche  Ergebniss  der  seitlichen  Ab-  | 
«debung  der  Mittellinien  io  Curven»  anbelangt,  so  besteht  darin 
die  richtige,  nur  falsch  aufgefasste  Wirksamkeit  des  Apparates 
und  stände  es  noch  dazu  frei,  die  Auslösung  des  Zahnes  in  Jeder 
Corve  za  einer  so  vollständigen  als  beliebt  zu  machen,  lediglich  ^ 
durch  Kurzen  nnd  Verlängern  der  Stifte  nnd  Znspitzen  oder  Zu-  j 
stumpfen  des  Zabnwinkels.  Wie  könnte  Qberhaupt  ein  Apparat, 


dessen  Wirksamkeit  in  der  Curve  durch  Auslösung,  also  durch 
Nichtfunction , in  beliebigem  Grade  modifidrt  werden  kann,  da 
schädlich  wirken?  Eben  die  automatische  Auslösung  desselben 
in  Curven  ist  nebst  der  Zahnfurm  das  unObertrnffen  Richtige 
und  Gute  di*s  Apparates,  weil  sie  das  theoretisch  erforderliche 
Seitenspiel  gewährt. 

Es  ist  indess  nicht  zu  furchten,  dass  Ideen  a priori  dis- 
creditirt  werden,  deren  AnsfOhrung.  wie  die  österreichischen, 
preussischen  und  bayerischen  UeliOrden  zuerst  erkannt  haben, 
ein  BedOrfniss  fUr  überbau  nnd  Fahrzeuge  ist  und  welchem  num 
vorher  durch  steife  Verbindungen  anderer  Art  vergebens  zu 
entsprechen  versuchte. 

Nicht  umsonst  besteht  in  Preussen  ein  G»>setz,  nach  welchem 
gewisse  Maschinen , eben  des  Schlingerns  wegen , nur  mit  mo.x. 
6 Meilen  fahren  dürfen;  wir  aber  befördern  mit  eben  solchen 
Maschinen  unsere  EilzUge  mit  7 —9  Meilen  anf  offener  Strecke. 

Obigen  nnnmstösslicben,  practiKlien  Resultaten  nnd  Urtheilen 
gewiegb'r  Fachmänner  zufolge  möge  sich  Jeder  Unbefangene  sein 
Urthcil  Ul)er  den  Apparat  — anf  dessen  Theorie  ich  wit'derholt 
hinwcisc  — selbst  znrecbtlegen.» 

Wien  im  Jannar  1876. 

Emil  Tilp, 

Obt<r-Inspector  der  Kaiser  Franz-Josopb-Babn. 

A.  a.  0. 


Rflalleiea  zwlsrhea  den  RrOmmangsbalbinessera  der  Elseabahi- 
rarvea  uad  dea  Radstladeu  der  Wagea  uad  der  Uremelivea. 

Von  A.  Hallbauer  in  Dresden. 

Die  GrnndzUge  fUr  die  Gestattung  der  Uaupt- 
eisenbabneu  Deutschlands,  welche  auf  den  tech- 
nischen Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
Eiscnbahnvorwaltungen  Ober  den  Bau  und  die  Be- 
triebscinrichtungen  der  Eisenbahnen  beruhen,  em- 
pfehlen fUr  Bahnen,  welche  in  freier  Dahn  vielfach  Oorven 
haben,  gewisse  nicht  zu  Überschreitende  Maximal-Abstände  der 
Achsen. 

FOr  Eisenbahnwagen  soll  der  feste  Radstand  nicht 
grösser  genommen  werden,  als 

1)  4",0  für  2.50“  Radios, 

2)  4,4  - 300 

3)  5,2  - 400 

4)  6,0  « 500  « 

6)  6,8  - 600 

Die  Betrachtung  dieser  Zoiilenreihcn  lässt  diescibeu  sofort 
als  arithmetische  Reiben  der  ersten  Ordnung  erkennen.  Man 
kann  daher  als  allgemeines  Glied  einer  solchen  Reihe  den  Rad- 
stand s fOr  den  Curvcnhalbmcsser  R durch 
8 = a -f-  b R 

ausdrUcken  und  die  Coef6cientcn  a und  b flnden,  wenn  man  fUr 
8 nnd  R nach  einander  zusammengehörige  Werthe  aus  obigen 
Zahlenreihen  einsetzt.  Verwendet  man  dazu  z.  B.  dies  Zahlen- 
verbältnisse  nnter  2 nnd  5,  so  erhält  man  die  b«>ideu  Gleichungen 
4,4  ==  a -J-  300  b 
6,8  = a -I-  600  b 
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welcbe  fltr  a = 2 für  b ==  0.008  geben,  so  dass  allgemein  der 
liadstand  fllr  Wagen  dureb  den  Ausdruck 
s = 2 4-  0,008  E Meier 


I 


noch  nicht  5 ')l>  ab.  Die  mnstante  Bogenhdhe,  welche  derselben 
0*26.'i4f) 

entspricht,  ist  - ^ - - = 0,00881“.  Die  Radstande  stellen 

O 


gegebim  ist. 

Dieser  .\nsdmck  entspricht  genan  den  unter  1 bis  5 ge- 
gebenen Zahlcnverhältnissen  zwischen  Radstfinden  und  Curven- 
halbmesscm,  ist  aber  nur  innerhalb  enger  Grenzen  zum  Inter- 
poliren  brauchbar,  weil  er  das  unmögliche  Zngestöndniss  enthält, 
dass  der  Radsland  auch  bei  ganz  kleinen  Cnrvenhalbmessern 
noch  grösser  als  2“  sein  darf.  Kör  Curvenlmlbmesser  von 
weniger  als  250“  gewährt  daher  derselbe  kein  Anhalten  und 
doch  ist  gerade  nach  unten  hin  eine  Interpolationsformel  Be- 
dDrfniss. 

Eine  sehr  nahe  liegende  Beziehung  zwischen  Kadständen 
und  Curvenbalbme88**m  besteht  darin , dass  man  die  ersteren 
als  Sehnen  in  den  mit  letzteren  beschriebenen  Kreisen  betrachtet. 
Die  Vergleichung  der  diesen  Sehnen  zugehörigen  Bogenböben 
giebt  dann  folgt>ndc  Zahlen: 

zn  1)  0,00800“  Bogenhöhe, 

2)  0,00807 

3)  0,00845 

4)  0,00900 

6)  0,00963 

Dieselben  sind  so  wenig  von  einander  verschieden,  dass  man 
die  Bedingung,  es  sollen  die  BogenhChen  gleich  sein,  znr  Ge- 
winnung einer  brauchbaren  Interpolationsformel  benutzen  kann. 

s^ 

Die  Bogenhöhe  ist  durch  ^ gegeben,  so  dass  man,  da 
o H 


fflr  einen  anderen  Radstand  s,  und  den  zugehörigen  Curven- 

halbmesser  R,  dieselbe  - ist,  für  die  Gleichheit  der  Bogen- 
o K| 

höhen  dio  Gleichung 

c3  c.  ? 

8R=8W* 

8 = - yiT 
VRi  ' 

erhält  und  allgemein  als  Relation  zwischen  Radstand  und  Cnn’cn- 
halbmessor  auf  die  Form 

s = a y R 


gelangt,  worin  a einen  aus  den  oben  gedachten  Verhältnisseu 
zwischen  den  Radsländen  und  den  Cnrvenhalbmessern  zn  er- 
mittelnden Coefiieienten  b<?dentet. 

Wird  hierzu  die  Methode  der  kleinsten  Quadrate  ange- 
wendet, so  findet  sich 

a = £-(!Vl) 
v(R) 

und  wenn  man  die  Summirungen  unter  Verwendung  der  ge* 
gebenen  Zahlenvcrhältnisse  ausfobrt. 


544.1^ 

2050 


= 0,26546. 


Man  erhält  daher  als  Relation  zwischen  dem  Wagenrad- 
stande und  dem  Curvenhalbmesser 

s = 0,265 . . . V R*. 

Diese  Formel  enthält  durchaus  nichts  Widersinniges  und 
weicht  von  den  gegebenen  Radsländen  im  höchsten  Falle  um 


i die  Ordinalen  einer  Parabel  dar,  di-ren  Abeissen,  vom  Scheitel 
' aus  gemessen,  durch  die  Curvenhalbmesser  repräsentirt  werden. 

Eine  noch  bessere  rebereinstimmung  mit  den  gegebenen 
' Zahlenverbältni$.sen  gewährt  die  Form 

_aR 

I Ermittelt  man  nämlich  zunächst  ans  den  durch  Einsetzen 
der  Zablcnwerthe  für  R und  s gewonnenen  5 Gleichungen  einen 
Mittelwerth  für  b,  welcher  b = 72  gesi'tzt  werden  kann,  und 
sucht  hierauf  wieder  mit  Hilfe  der  Methode  der  kleinsten 
Quadrate  den  Werth  des  Coefficicntena.  welcher  sich  a = 0,2876 
ergiebt,  so  erhält  man  den  Ausdruck 

0,2876  R 

welcher  ebenfalls  durchaus  nichts  Widersinniges  enthält  und  von 
den  gegebenen  Verbällais.scn  zwischen  Radständen  und  Curven- 
halbmessem  im  Maximum  wenig  Ober  2 ^ abweiebt. 

Man  erhält  z.  B.  als  grösste  zulässige  Rsidstände  der  Eisen- 


bahnwagen  für  Curven 

von  den  Halbmessern 

R = 50” 

100“ 

170“ 

200“ 

nach  s = 2 4"  0.008  R 

s = 2,40 

2.80 

3.36 

3.60 

. 8=  0,265  V R 

S = 1,87 

2,65 

3,45 

3,75 

0.2876  R 

® VR-j-72 

s=  1,30 

2.20 

3,27 

3,45 

Für  Locomotiven  finden  sich  folgende  Maximal werthe 


der  Radstände  im  Verhältnisse  zn  den  Curvenhalbmessern  em- 
pfohlen ; 


1)  3“,0 

bei 

250“  Curvenhalbmesser, 

2)  3“,4 

« 

300 

« 

8)  3", 8 

« 

350 

« 

4)  4«,2 

« 

400 

« 

5)  4“, 6 

. 

450 

. 

6)  5“,0 

« 

500 

« 

7)  5“,4 

« 

550 

« 

8)  5“. 8 

« 

600 

- 

Diesen  Werthen  entspräche  genau  die  Formel  s = 1 0,008  R, 

welche  aber,  wenn  es  sich  um  kleine  Curvenhalbmesser  liandelt, 
I nicht  brauchbar  ist.  Dagegen  erhält  man  in  der  Form 

I aR 

! ® = VR^b 

. einen  höchstens  um  2 ^ von  den  gegebenen  Werthen  differiren- 
■ den  Ausdruck,  wenn  man  b = 450  und  a = 31012,  also 

I 0,31  R 

! V R 4-  45  0 

I nimmt. 

! Für  R=l70  z.  B.  wird  s = 2“,12. 

In  dem  als  Manuscript  gedruckten  Entwürfe  der  nmzn- 
arbeitenden  und  neu  zn  redigirenden  Grnndzflgi-  für  die  Ge- 
; staltnng  der  I!aui>teisenbahnen  Deutschlands  sind  folgende  Ver- 
hältnisse zwischen  den  Radständen  und  Curvenhalbmessi*rn  vor- 
I geschlagen. 
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Radstlsde  der  Eisenbahnwagen 

1)  4“, 5 bei  250“  Radios, 

2)  5“, 0 . 300 

3)  5“  6 . 400 

4)  6“, 2 - 500 

5)  6", 8 « 600 

Legt  raan  die  Form8  = ayR  zn  Grande,  so  erhalt  man 
als  mittleren  Werth  von  a 

a = 0,2805. 

Man  wird  daher 

s = 0,28  Vr" 

als  die  diesen  Zahlenverhaltnissen  sehr  nabe  entsprechende  Re- 
lation zwischen  Wagenradstand  und  Curvenhalbmesser  nehmen 
können  and  dabei  höchstenfalls  3 ^ abweicben.  Beispielsweise 
erfaait  man  mit  Ililfe  dieses  Aasdrackes 

ftrR=50“  100“  170“  200“ 

8=  1,98  2,80  3,65  3,96 

Die  Abweiebang  erreicht  aber  ansserstenfalls  noch  nicht 
1,4  wenn  man  za  der  Form 

aR 

8=-7  — ‘ 

VR-fb 

greift  and  aaf  dem  froher  angedeateten  Wego  zuerst  b and 
alsdann  a bestimmt.  Man  erhalt  fOr  b = — 33  and  ihr 
a = 0,2688,  so  dass 

0,2688  R 

. ®""Vr_33^ 

wird.  Diese  Formel  cmpheblt  sich  aber  trotz  der  grösseren 
Genauigkeit  fOr  mittlere  Wertbe  von  R deshalb  nicht,  weil  sie 
f&r  kleine  R Unmögliches  fordert. 

FOr  die  Radstande  der  Locomotiven  schlagt  die  tech- 
nische Commission  im  neuen  Entwarfe  der  technischen  Yerein- 
bamngen  folgende  Verhältnisse  vor: 


1)  3“,5  Radstand  bei  250“  Carvenbalbmesser, 

2)  3“, 9 - . 300 

3)  4“,3  - ’ « 350 

4)  4“,7  - . 400 

5)  5“, 0 - . 450  « 

6)  6",3  « - 500 

7)  5“,6  - - 550 

8)  5“, 8 - . 600 

Unter  Anwendung  der  Form  s = a V R gelangt  man  aaf 
den  Ausdruck 

8=0,2339  ys; 

weicher  aber  zn  Abweichungen  bis  zu  4,7  ^ Höhe  fahrt.  Zu 
einer  bis  wenig  Ober  1 ^ abweichenden  Formel  gelangt  man 

aR 

aber  mittelst  der  Form  e = -j.'.  . — , und  zwar  in  dem  Ans- 

yR+b’ 

druck  0,2627  R 

yä-f-  70 

FOr  R = 170“  z.  B.  erhält  man  s = 2“,77. 

So  lange  eine  theoretisch  begrOndete  Relation  zwischen 
Radstanden  nnd  Curvenhalbmessem,  in  welcher  Reibnug,  Spur- 
weite und  Radbalbmesser  mitsprechen,  noch  nicht  gefunden  ist, 
wird  mau  sich  in  der  Voraussetzung,  dass  die  Commissionsvor- 
schläge  das  Beste  enthalten,  was  die  Erfahrung  bis  jetzt  den 
Technikern  an  die  Hand  gegeben  hat,  zur  Bestimmung  des 
grössten  zulässigen  Radstandes  bei  gegebenem  Curvenhalbmesser 
der  aus  der  Praxis  abgeleiteten  Formeln  bedienen  können: 

FOr  Wagon  . . .s  = 0,28yR. 

0,2527  R 

FOr  Locomotiven  . s = — — =•. 

y R -f  70 

(Mit  Genehmigung  des  Hm.  Verf.  aus  dem  Civil- 
ingenieur  XXH.  Bd.  1.  Heft  entnommen.) 


Signalwesen. 


Eleelrisrher  .Apparat  zaa  .Anfzeichaea  voa  GesrliwiBdigkeiteB. 

W.  Groves  in  London  hat  einen  Apparat  constmirt, 
welcher  mittels  Electricität  die  Geschwindigkeit  verzeichnet  und  j 
neulich  bei  den  Versuchen  mit  continuirlichen  Bremsen  auf  der 
Midland-Eisenbahn  benutzt  wurde.  Der  Apparat  enthält  ein  von 
einem  Gewicht  getriebenes  Rädenverk  zur  Bewegung  des  Papier- 
sreifens, auf  welchem  die  Geschwindigkeit  verzeichnet  werden 
soll.  An  dem  Gestell  sind  in  passender  Stellung  zwei  Electro- 
magnete  angebracht,  deren  Anker  aus  weichem  Eisen  an  einem 
gebogenen  und  in  eine  Spitze  auslaufenden  Hel>el  sitzen.  Die 
Spitzen  der  Hebel  treten  von  oben  in  ein  TinUmgefäss  ein. 
Wenn  nun  die  Electromagnete  ihre  Anker  anzieben , so  treten 
die  Spitzen  durch  Löcher  im  Boden  des  Gefässes  hindurch  und 
nehmen  dabei  so  viel  Tinte  mit,  als  nöthig,  nm  einen  Punkt 
auf  dem  Papierstreifen  zu  machen.  Die  erwähnten  Löcher  sind 
abc-r  so  fein,  dass  bei  nicht  angezogenem  Anker  die  Tinte  in 
Folge  der  Capillaranzichnng  nicht  aastreten  kann.  Das  Gefäss 
ist  durch  eine  Scheidewand  in  zwei  Abtheilungen  gutheilt,  von 


denen  die  eine  mit  rotber,  die  andere  mit  schwarzer  Tinte  ge- 
fOllt  ist. 

Der  eine  Electromagnet  ist  mit  einer,  halbe  Secunden 
schlagenden  Uhr  verbunden,  und  so  oft  das  Pendel  über  ein 
genau  unter  seinem  Aufbängepunkte  aufgestelltes  Qnecksilber- 
näpfchen  hinweggeht,  wird  der  Kreis  einer  electriscben  Batterie 
geschlossen,  und  die  halben  Secunden  werden  auf  dem  Papier- 
streifen durch  rothe  Punkte  markirt.  Der  andere  ElectrOmaguet 
wird  mit  den  in  geeigneten  Abständen  von  einander  entlang  der 
Bahn  aiigcbrachlun  Contacten  in  Verbindung  gesetzt,  mittels 
deren  die  zur  Ermittelung  der  Geschwindigkeit  dienenden 
schwarzen  Punkte  auf  dem  Streifen  gemacht  werden.  Wenn 
man  daher  die  Anzahl  der  rothen  Marken  halber  Secunden 
zwischen  zwei  schwarzen  Punkten  zählt,  so  kann  man  die  Ge- 
schwindigkeit angeben,  welche  zwischen  den  beiden  zugehörigen 
Coutacten  slattgefunden  hat.  Ebenso  leicht  lässt  sich  aber  auch 
die  Zu-  und  Abnahme  der  Geschwindigkeit  aus  den  aufguzeichncten 
Punkten  entnehmen.  (Nach  Engineering,  .Vngust  1875  S.  115.) 

16 
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Telegraph  zwlMhea  ReUeadea  aad  ZagfShrer. 

Die  «Elcctrical  Kews»  erwähnen  eine  von  Strondley  und 
Rnsbbridge  erfundene,  änsseret  vortbeilhafle  electrische  Ein- 
richtung, welche  gegenwärtig  auf  der  London- Brighton  und  Sonth- 
Coast  Railway  als  Communicationsmittel  zwischen  Reisenden 
und  ZugfOhrer  im  Gebrauch  ist.  Eine  genaue  Beschreibung 
ist  nicht  beigefttgt,  sondern  nur  angegeben,  dass  ein  Handgriff 
in  jedem  Coupe  des  Zuges  vorhanden  und  mit  einer  Batterie 


und  Weckerglockc  in  dem  Conp6  des  Zugfllhrers  derartig  ver- 
bunden ist,  dass,  sobald  Jemand  den  Handgriff  anszieht,  die 
Batterie  geschlossen  und  dadurch  der  Wecker  zum  Läuten  ge- 
bracht wird.  Ist  der  Handgriff  einmal  in  der  ausgezogenen 
Lage,  so  kann  er  nur  durch  einen  im  Besitze  des  Zugfährers 
befindlichen  Scblässel  in>  seine  normale  Lage  znrOckgebracht 
werden.  A.  a.  O. 


Allgemeines  und  Betrlel). 


Prsjetflrie  paeaHaflsrhe  Babara  fBr  dea  Pastverkebr  1a  Berlin. 

Nach  der  deutschen  Bauzoitung  (1876  Seite  89)  sollen 
ganz  in  der  Kärze  in  Berlin  28  Kilometer  pneumatische  Bahnen 
für  den  Uepeschen-Verkebr  bergestellt  werden,  die  in  2 Haupt- 
kreisen resp.  die  Stadttbeilc  sQdlich  und  nördlich  der  Spree 
umfassen,  vertbeilt  werden  sollen.  Beide  Kreise  werden  jeder 
ftar  sich  mit  dem  Hanpttelegraphen-Amt  in  der  Französischen 
Strasse  in  Verbindung  gesetzt;  dos  bisherige  pneumatische  Rohr 
zwischen  diesem  und  der  BOrse  bleibt  bestehen. 

An  1 1 Stellen  in  der  Stadt  sollen  pneumatische  Depeseben- 
Aemter  errichtet  werden,  jedes  Amt  wird  mit  dem  zunächst 
liegenden  durch  ein  Rohr  verbunden.  Vier  Dampfmaschinen 
sollen  aufgestellt  werden  und  beide  Systeme,  das  der  I.uftcom- 
pression  und  das  der  LuftverdOnnung,  in  Anwendung  kommen. 
Die  Baupläne  für  die  Maschinen  und  Einrichtungen  sollen  be- 
reits festgestellt  und  die  nOthigen  Grundstücke  erworben  sein. 

In  Betreff  des  zukünftigen  Betriebsplans,  so  wird  beab- 
sichtigt, alle  15  Minuten  einen  Zug,  der  etwa  200  Telegramme 
oder  Stadt|>ost-Briefe  befördern  kann,  durch  jeden  der  beiden 
Kreise  laufen  zu  lassen ; der  Plan  ist  so  gedacht , dass  selbst 
diejenigen  Sendungen,  welche  5 — 6 Stationen  zn  durchlaufen 
haben,  nicht  mehr  als  15  Minuten  Zeit  für  die  Beförderung  im 
Rohr  und  30  Minuten  von  der  Aufgabe  bis  zur  Auslieferung 
an  den  Adressaten  erfordern. 

Die  Bestimmung  einer  relativ  geringen  Anzahl  von  Stationen 
lässt  erkennen,  dass  zunäclist  nur  eine  bt^schränkte  Verwerthung 
des  pneumatischen  Dienstes  in  Aussicht  genommen  ist;  Briefe 
und  Depeschen  mit  wenig  entfernt  liegendem  Bestimmungsorte 
werden  vorläufig  noch  in  der  bisherigen  Weise  befördert  werden; 
nur  für  Stücke  mit  entlegenem  Ziel  wird  man  den  pneumatischen 
Dienst  benutzen.  Format  und  Tarif  für  diese  Stücke  sind  erst 
noch  festznsetzen ; was  letzteren  betrifft,  so  wird  vorläufig  in 
Aussicht  genommen,  denselben  gleich  hoch  mit  den  Stadt- 
Telegrammen  zn  normiren.  Man  denkt  sich,  dass  die  hierdurch 
eintretende  Vertheuerung  der  pneumatischen  Depeschen  dadurch 
wieder  ausgeglichen  wird,  das?  die  Absender  in  der  ZaM  der 
Worte  volle  Freiheit  haben  und  dass  die  Depeschen  originaliter 
in  den  Besitz  der  Adressaten  gelangen.  A.  a.  0. 


Eatwirkelang  des  Pferde-ElsenbahB-Xelzes  In  Berlin. 

Am  1.  Januar  1876  besass  Berlin  mit  Umgebung  ein  Netz 
zum  grosstm  Theil  doppelgleisig  angelegter  Pferdebahnen  von 
insgesammt  92,5  Kilom.  Gleislänge,  wovon  74,0  Kilom.  auf  das 


Netz  der  Actien-GeseUschaft  «Grosse  Berliner  Pferde- Eisenbahn» 
entfallen,  des  Rest  von  18,5  Kilom.  die  Charlottenburger  Bahn 
mit  Verlängerung  nach  Westend  und  Abzweigung  nach  dem 
zoologischen  Garten  bildet.  An  Bahnlänge,  die  am  1.  Januar 
1876  sei  es  1-,  sei  es  2-gIeisig  vorhanden  war,  wird  man  reich- 
lich 60  Kilom.  zu  rechnen  haben,  was  einer  Vermehrung  wäh- 
rend des  Jahres  1875  um  mehr  als  20  Kilom.  entspricht,  die 
bis  auf  einen  kleinen  Brucbtheil  von  der  «Grossen  Berliner 
Pferdebahn-Gesellschaft»  ausgefobrt  worden  sind. 

Was  den  von  der  Pferdebahn  aufgenommenen  Theil  des 
' Verkehrs  betrifft,  so  wurden  in  1875  auf  dem  Netze  der  «Grossen 
[ Berliner  Pferdebahn»  befördert  Im  Ganzen  1 5,357,507 , oder 
pro  Tag  42075  Personen,  wofür  alles  in  Allem  2135680  Mark, 

: d.  i.  pro  Person  nahezu  0,14  Mark,  oder  bezogen  auf  die  Gleis- 
länge,  nahezu  29  Mark  pro  Laufmeter  vereinnahmt  wurden. 

Ueber  die  Charlottenburger  Pferdebahn  sind  uns  nur  die 
analogen  Zahlen,  welche  sich  in  1874  ergeben  haben,  zur  Hand, 
bei  denen  wesentliche  Aenderungcn  im  Jahre  1875  aber  kaum 
eingeireten  sein  dürften.  Nach  ersteren  Ist  anzunehmen,  dass 
; auf  den  Gleisen  dieser  Gesellschaft  in  1875  rot.  3,000,000 
; Personen,  oder  pro  Tag  im  Durchschnitt  8210  Personen  beför- 
I dert  wurden. 

: Hiernach  kann  die  Zahl  derjenigen  Personen,  welche  die 

I Berliner ‘Pferdebahnen  in  1875  benutzten  zu  42,075  -|-  8220 
I = rot.  50,000  pro  Tag  angenommen  werden,  eine  Personenzahl, 
i deren  Beförderung  durch  gewöhnliches  Fuhrwerk  etwa 
' 2500  Wagen  in  Anspruch  nehmen  würde.  Von  welch’  umge- 
I staltendcm  Einfluss  auf  das  Verkehrswesen  grosser  Städte  die 
I Pferde-Eisenbahnen  sind,  liegt  hiernach  wohl  auf  der  Hand. 

(Deutsche  Bauzeitung  1876  No.  8.) 


l'eker  Hotb-  «der  Schllllenbreaisen. 

Vom  Ingenieur  J.  Susenbeth,  z.  Z.  prouss.  Werkmeister  der  Main- 
Weserbabn  zu  Frankfurt  a.  M. 

Die  von  dem  Telegraphen-  und  Sigualcn-Iuspector  der  k.  k. 
I privilegirten  SUdbahn- Gesellschaft  in  Wien,  Herrn  Moritz  Kohn, 
I in  der  Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architecten- 
j Vereins  veröffentlichten  Reisenotizen  aus  England:  «über  Brems- 
! Vorrichtungen  an  Eisen bahnzügen»,  sprechen  so  ziemlich  die  jetzt 
j allgemeine  Ansicht  sämmtlicber  Eisenbahn-Techniker  und  Be- 
: triebsbeamten  aus  nnd  zeigen  deutlich,  dass  das,  was  man  eigent- 
^ lieh  braucht  nnd  sucht,  noch  nicht  gefunden  ist. 
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Der  Aufsatz  selbst  lautet: 

«Am  meisten  wird  die  seit  neun  Jahren  im  Gebrauche 
stehende  Clarke 'sehe  Kettenbremse  und  uamentlicb  die 
aeoesten  Verbeesemngen  derselben,  die  sogenannte  Wilkin 
und  Clarke’scbc  Bremse,  empfohlen.  Bei  dieser  Bremse 
wird  in  hbulichor  Weise  wie  bei  der  Mayer  und  Heber- 
lei  n ' sehen  die  den  Wagenaebsen  innewohnende , lebendige 
Kraft  benutzt,  um  das  Angreifen  der  Bremsklötze  an  die 
Räder  zu  bewirken.  Die  Eisenbahn-Ingenieure  werfen  diesem 
System  vor:  dass  hierbei  nur  5 — 6 Wagen  gleichzeitig  ge- 
bremst werden  können,  dass  die  Bewegung  der  Hebel  grosse 
Kraft  erfordert,  dass  ein  grosser  Thoil  der  letzteren  aufge- 
wendet wird,  noch  bevor  die  Bremse  in  Wirksamkeit  tritt, 
dass  die  Bremse  vom  Maschinenföhrer  nicht  direct  gehandhabt 
werden  kann,  dass,  wenn  ein  Theil  des  Zuges  abreisst,  gar 
keine  Bremse  vorhanden  ist  und  dass  der  ganze.  Apparat 
wirkungslos  wird,  wenn  die  Bremsvorrichtung  an  einem  Wagen 
Schaden  erleidet.  Einer  ausgedehnten  Anwendung  von 
Barker's  hydraulischer  Bremse  steht  die  Befürchtung  ent- 
gegen, dass  das  Wasser  in  strengen  Wintern  einfrioren  könnte. 
Die  in  Amerika  augeUich  schon  an  20,000  Waggons  und 
ÖOO  Maschinen  angewendete  W esti ngbons’scbe  pneu- 
matische Bremse  findet  vorläufig  io  England  wenig  Anklang, 
weil  man  einestheils  befOrchtet,  dass  die  Kantscbuckleitungen 
und  deren  Verbindungen  undicht  und  hierdurch  die  ganze 
Vorrichtung  unwirksam  werden  könnte,  und  andererseits  erst 
ein  eigener  Windkessel  sammt  besonderer  Vorrichtung  im 
letzten  Waggon  angebracht  werden  müsste,  um  die  Bremse 
für  die  sich  zufUlig  trennenden  Waggons  benutzen  zu  können.» 
Neuerer  Zeit  findet  die  Westinghous'sche  Bremse  in 
Folge  einer  Conenrrenz,  welche  vom  9.— 16.  Juni  1875  auf  der 
Midland-Railway  mit  diesem  und  anderen  Systemen  stattgefunden 
und  dabei  die  Erstere  sich  am  besten  bewährt  batte,  mehr  An- 
wendung. (Vergl.  Organ  1876,  S.  68.) 

Im  Anscblnss  an  diesen  sehr  interessanten  Artikel  erlaube 
ich  mir,  meine  eigene  Ansicht  und  Erfahrung  in  nachfolgenden 
Besprechungen  ergebenst  darznlegen: 

Da  mit  der  immer  grösseren  Ausdehnung  der  Eisenbahnen 
in  ihrem  jetzigen  Stadium  naturgemäss  auch  ebenso  die  Eisen- 
bahnnnfklle  sich  vermehren,  und  in  den  bei  Weitem  meisten 
F&Uen  deshalb  so  verheerend  ansfallen,  weil  man  bis 
jetzt  noch  kein  Mittel  zur  Haud  hat,  um  einen  gefährdeten 
Eisenbabtuug  schnell  zum  Stillstand  bringen  zu  können, 
so  drängt  sich  jedem  Fachmann  und  selbst  dem  Laien  das  Yer- 
lasgen  auf,  für  diese  Calamiiät  eine  zuverlässige,  schnell  und 
wirksam  fnnctionirende  Bremsvorrichtung,  mit  einem  Wort  eine 
Nothbremse  zu  besitzen,  d.  h.  eine  Vorrichtung,  ver- 
mittels deren  ein  in  seiner  schnellsten  Geschwindigkeit 
Ehrender  Eisenbahnzng,  in  der  überhaupt  möglich  kürzesten 
Zeh,  zum  Stehen  gebracht  werden  kann. 

Die  jetzt  allgemein  angewendeten  und  sich  bewährten  Eisen- 
bahn-Waggonbremsen sollte  man  aber  ganz  ruhig  so  lange  fort- 
benutzen,  bis  einmal  eine  bessere  Einrichtung  diese  von  selbst 
ersetzen  wird,  umsomehr  als  so  sehr  dringende  Gründe  für  die 
Anwendung  einer  sog.  Eisenbahn- Zugbremse,  statt  dieser  Eisenbahn- 
Waggonbremsc  nicht  vorliegen,  im  Gegentheil  letztere  sehr  viele 


Vortheile  vor  der  ersteren  voraus  hat,  da  z.  B.  bei  Anwendung 
einer  sog.  Zagbremse  ebenso  nöthig  die  BeaufsichtignngvMann- 
sebaft  zum  Oelen  und  Revidiren  der  Wagen  wähnmd  der  Reise 
mitgenommen  werden  müssten,  wie  bei  der  sog.  Wagenbremse; 
ebenso  würden  auch  gewiss  keine  Reparaturkosten  erspart  werden, 
weil  eine  jede  Einrichtung  ihre  natürlichen  Abnutznngen  mit 
sich  bringt;  auch  kann  bei. der  Beibehaltung  der  Wagenbremsen 
die  Bremsmannsebaft  dem  Terrain  entsprechend  zur  betriebs- 
sicheren Dienstbandhabung  vermehrt  oder  verringert  werden. 
Schliesslich  sind  die  Wagenbremsen  bmm  Rangiren  der  Wagen 
unvermeidlich. 

Um  aber  das  BedOrfniss  einer  sog.  Nothbremse  erst  recht 
eiozuseben,  muss  man  zunächst  alle  die,  den  meisten  Eisenbahn- 
Unfällen  zu  Grunde  liegenden  Ursachen  spcciell  beleuchten  und 
in  reifliche  £>wägnng  ziehen  und  wird  dann  finden,  dass  in  der 
Anwendung  einer  Nothbremse  erst  dasjenige  Argument  liegt, 
nach  welchem  man  eigentlich  zunächst  trachten  sollte. 
Fasst  man  daher  die  Ursachen  der  Eisenbahn-Unfälle  kurz  zu- 
sammen, so  ergeben  sich  folgende  Anhaltspunkte; 

1)  Schäden  an  den  Kunstbauten  und  dem  Oberbau,  z.  B. 
faulen  Schwellen,  Dammabrntschnngeu , Brüche  an  Aus- 
weichen und  Herzstücken,  oder  Fehler  an  den  Schienen 
und  deren  Befestigungen,  wie  Lasclien,  Kiobon  etc. 

2)  Dcfecte  an  den  Betriebsmitteln,  z.  B.  Acbsenbmcb,  Rad- 
bandagenbmeb,  überhaupt  Brüche  an  Maschinen  und  Wagen- 
bestandtheilen,  z.  B.  der  Steurung,  Tragfedem,  Brems- 
einrichtungen, Kuppelungen  n.  s.  w. 

3)  Unvorherzusehende  Ereignisse,  z.  B.  vorsätzliche  Ver- 
brechen an  dem  Babngleise,  oder  Auflegen  von  Hinder- 
nissen auf  den  Bahnkörper,  sowie  zufällige  oft  nnerklärbar« 
Entgleisungen,  manchmal  sogar  einzelner  Achsen  mitten 
in  einem  Zuge,  Trennung  des  Zuges  und  dadurch  leicht  ent- 
stehende Zusammenstösse  auf  Gefällen,  Tunnels  und  Nachta. 

4)  Zufällige  Hindernisse  auf  der  Bahn,  z.  B.  durch  Vieh, 
Menschen  oder  auf  einem  Uebergang  der  Bahn,  durch 
zusammengebroebenes  Strasscnfubrwerk  oder  dessen  Be- 
spannung, bei  Beschädigung  der  Barriere  oder  Scheuwerden 
der  Pferde  etc.  etc. 

Ebenso  zählen  irrthOmlicbe,  vielleicht  auch  böswillige  Ver- 
änderungen der  Signale  oder  fiüsche  Stellung  einer  Ausweiche 
zu  den  möglicben  Vorkommnissen. 

Erfahrnngsmässig  hätte  ein  Unglück,  in  den  bei 
Weitem  meisten  Fällen,  noch  abgewendet  oder  wenigstens 
sehr  vermindert  werden  können,  wenn,  wie  oben  gesagt,  eine 
Vorrichtung  vorhanden  gewesen  wäre,  mittels  dessen  einem 
jeden  Individuum  des  bedrohten  Zuges,  gleichgültig  ob  Zng- 
oder  Masebiuenbeamtor  oder  Passagier,  ermöglicht  gewesen 
wäre,  im  Moment,  wo  er  zuerst  die  Gefiihr  bemerkte,  wirk- 
sam in  den  Gang  des  Zuges  einzngreifen,  um  denselben 
in  der  übt^rhaupt  möglichst  kürzesten  Zeit  zum  Stillstand  zu 
bringen.  Denn  alle  oben  angegebenen  Fälle,  welche  schon  oft 
die  Veranlassung  zu  verheerenden  und  traurigen  Eisenbahn- 
uufällen  und  Verlusten  au  Menschenleben,  Gesundheit  und  Eigen- 
thum  unrettbar  ergeben,  haben  erfahrnngsmässig  gelehrt, 
dass  einzelne  Individuen  dos  Zuges  schon  lange  vor  der 
I Katastrophe  die  Ursache  einer  solchen  sahen,  spürten  oder 
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hörten,  aber  nicht  einmal  sich  selbst,  geschsreige  anderen  : 
Menschen  des /nges  haben  helfen  können,  ans  dem  einfachen  , 
Grande,  weil  sie  im  Conpe  eingesperrt  und  jeder  Coromuni-  > 
cation  mit  den  Zag-  and  namentlich  den  Mascbinenbeamten 
beraubt  gewestm  und  kein  Mittel  hatten,  helfend  einzn- 
greifen. 

Um  wenigstens  eine  Anshfllfc  zu  geben,  sich  Mittheilung 
machen  zu  können,  baute  man  sog.  Interuommnnications-Waggnn.s, 
d.  h.  solche,  wo  man  aus  einem  Coupö  und  sogar  aus  einem 
Vfaggon  iu  den  andern  gehen  kann.  Sodann  sachte  man  Signal- 
Vorriebtongen  zwischen  den  Passagieren,  Zug-  und  Maschinen-  | 
beamten  herzustcllen.  Man  legte  von  Premser  zu  Bremser,  oben 
oder  neben  den  Waggons  sog.  Zugleinen  bis  zu  der  Ix>comntive, 
dort  oft  direct  an  die  Dompfpfeife  oder  an  besondere  Wecker 
(Allarmgeber)  etc. 

Von  allen  diesen,  mitunter  sehr  sinnreich  construirten  Ein- 
richtungen, hat  bis  Jetzt  doch  noch  nicht  eine  einzige 
dem  Zweck  vollständig  entsprochen  oder  allgemeine  Ein- 
führung gefunden.  Theils  sind  dieselben  nicht  zuverlässig  ge-  ! 
nug,  theils  geht  zu  viel  Zeit  dadurch  verloren,  dass  die  be-  : 
treffenden  Beamten  mit  den  jetzigen  lidlfsmilteln  den  Zug 
nicht  schnell  genug  zum  Stillstand  bringen  können  und 
im  nnglOcklichsten  Fall  das  Signal  gar  nicht  mehr  erhalten,  I 
z.  B.  wenn  der  Zug  zerrissen  und  sich  schon  in  zwei 
Theilc  getrennt  hat. 

Um  diesen  zuletzt  angegebenen,  sehr  kritischen  Fall, 
ans  welchem  oft  schon  folgenschwere  UnglflcksBllle  durch  Zu-  . 
sammenstösse  auf  Gefällen  und  Tunnels  und  Nachts  entstanden 
sind,  fördersamst  vorzubeugen,  entwarf  ich  ein  I^oject  zu  einer  ' 
Signal-Vorrichtung,  welche  von  diesem  Fehler  fh'i  ist  und  nannte 
dasselbe  Nothsignal  för  Eiscubahn-Conpö.  Dasselbe  ermöglichte 
selbst  in  diesem  lctztangegeb<‘ncn  Falle,  dennoch  sicher  ein  Signal  ^ 
zu  geben  und  zwar  aus  jedem  Cou)>e  und  jedem  Personenwoggon,  ' 
getrennt  von  allen  anderen.  Ich  habe  davon  auf  der  Wiener  I 
Weltausstellung,  nebst  anderen,  von  mir  für  den  EiscnbnhnU-trieb  | 
ausgestellten  Apparaten,  in  der  13.  Grupiie  (Maschinenhalle, 
Pfeiler  "0  C.)  ausgestellt. 

Nach  meiner  reiÜichen  und  gründlichen  Ueberlegung  Ober 
alle  diese  Einrichtungen  und  meiner  langjährigen  eigenen  Er- 
fahrung im  Eisenbahnbtdrieb,  bin  ich  zu  der  Eingangs  erwähnten  ' 
Schlussfolgerung  und  Ueberzeugung  gekommen,  dass  mit  allen 
diesen  Mitteln  dennoch  nicht  schnell  zuverlässig  und  | 
kräftig  genug,  im  Momente  der  Gefahr,  helfend  einge- | 
schritten  werden  kann  und  ersann  aus  diesem  Grunde  ein  ganz 
aeoes  System. 

Dasselbe  wird  an  jeden  Eisenbahnwagen  ziemlich  einfach 
anzubringen  srin  und  braucht  nicht  erst  bei  herreinbrecliender  , 
Gefahr  von  dem  Passagier  oder  Zngbeamten  zu  dem  Ma- 
sebinenführer  hinsignalisirt  zu  werden,  sondern  es  kann 
damit  ein  jeder  Insasse  des  bedrohten  Zuges,  welcher  zu- 
erst diu  Gefalir  bemerkt,  ganz  unabhängig  von  allem 
Anderen ; den  Zug  selbst  und  wenn  er  auch  in  seiner 
grössten  ScbncIlzugsgCöChwindigkeit  begriffen  ist,  auf  höchstens 
eine  Entfernung  von  4 — G Wagenlängen  zum  Stillstand 
bringen;  ebenso  können  beide  sich  etwa  getrenntenZug- 
t heile  im  Moment  ihrer  Trennung  ohne  Zutbun  mensch- 


licher Hülfe  durch  sich  selbst  festgestellt  werden  und 
zwar  jeder  Zngtheil  für  sich,  ganz  unabhängig  von  dem 
anderen  Theii. 

Bei  Personenwagen  geschieht  die  Auslösung  dieser  sog. 
Nothbremsc  von  jedem  Coupö  aus  und  wird  hierbei  sowohl 
der  Waggon,  wie  auch  das  Coup6  gleichzeitig  automatisch 
und  noabänderlicb  bezeichnet.  Bei  Güterwagen  geschieht 
die  Auslösung  der  Nothbremsc  von  jedem  besetzten  Bremser- 
sitz aus  und  von  der  I.ocomotive  geschieht  es  von  dem  Führer 
oder  Heizer,  überhaupt  ohnealle  Mühe  durch  einfaches 
Aufdrücken  auf  einen  Hebel. 

Dass  eine  solche  Vorrichtung  eine  wahrhafte  Woblthat  und 
ein  Schatzgeist  zunächst  für  das  auf  Ei sen bah nen  reisende 
Publikum,  für  deren  Leben  und  Gesundheit,  soweit  es  über- 
haupt in  menschlichem  Ermessen  liegt,  wäre,  ist  gewiss  ein- 
leuchtend und  seine  Einführung  erwünscht,  aber  auch 
ebenso  wäre  es  für  den  Staat  und  die  Privat-Eisenbahn-Verwal- 
tungen  eine  gewiss  nicht  zu  unterschätzende  Garantie  für  die 
Sicherheit,  das  Eigenthum  und  die  Verantwortung. 

Was  nun  schlic-sslich  die  Construction  selbst  anbelangt,  so 
besteht  diese  aus  einem,  an  jeden  Rad  der  Eisenbahnwagen 
anzubringenden  sog.  ilemm.sthah,  ähulich  dem  an  allen  Gebirgs- 
Fuhrwerken. 

Für  alle  normale  Fälle  hängen  dieselb4>n  alle  oben  an  den 
Wagen  genau  Ober  den  Schienen  und  werden  im  Moment  der 
Gefahr  sämmtlich  vor  das  Rad  herab  auf  die  Schienen 
fallen  gelassen,  so  da.ss  dos  Rad  auf  denselben  auf- 
laufen  muss.  Um  diesig  Ilcrabfallen  bewirken  zu  können,  ist 
an  jt>dem  einzelnen  Wogen  eine  Auslöse-Vorriebtung  angebracht. 
Sämmtliche  Vorrichtungen  sind  dann  aussen  unter  den  obem  Wagen- 
tritten durch  eine  längs  des  ganzen  Wagenzugs  hinlaufende 
gut  gezwirnte  starke  Leine  wiederum  mit  einander  verbunden. 
Durch  cinfaclu's  Anziehen  dieserZugleine,  gleichgiltig  an 
welcher  Stelle  der  ganzen  Wagenzuglänge,  kann  die  Vorrichtung, 
welche  an  jedem  Wogen  vorhanden  ist,  ganz  leicht  ansgelöst 
werden  und  so  die  ilemmschiittcn  vor  sämmtlichen 
Rädern  suocessive  herunter  fallen  gelassen  werden.  Ebenso 
präcise  findet  die  Auslösung  der  llemmschlitten  statt,  wenn  z.  B. 
durch  den  Bruch  einer  Kuppelung  etc.  der  Zug  sich  in 
zwei  Th  eile  trennen  sollte,  weil  dos  eine  Endo  der  Auslöso- 
zugleine  an  den  letzten  Wagen  des  Zuges  und  das  andere 
an  der  I.ocomotive  befestigt  ist  und  die  Leine  durch 
ihre,  der  Zerreissung  an  irgend  einer  Stelle,  ebenfalls  voraus- 
gehende Anspannung  sämmtliche  Nothbremsen  an  den 
beiden  Zugtheilen  aaslösen  muss  uud  so  dieselben  nach  allen 
Richtungen  bin  feststellt. 

Ebenso  einleuchtend  ist  es,  dass  die,  den  zu  bremsenden 
Zug  einhaltcnde  Kraft,  eine  sehr  grosse  sein  muss,  weil  bei 
jeder  Fahrrichtung  stx-ts  das  halbe  Eigengewicht 
des  ganzen  Wagenzuges,  die  Frictionsbelastung  hergiebt, 
d.  h.  weil  nach  jeder  Richtung  der  Fuhrt  immer  die  Hälfte 
sämmtlicher  Räder  dos  Zuges  auf  die  elastisch  aufgo- 
liängten  IleiumschliUen  auflaufcn  und  dieselbe  fcststeilen. 

Durcli  welche  Vorrichtung  die  Zuzlcine  von  jeder  beliebigen 
Stelle  am  Zuge,  nachdem  dieselbe  durch  einen  einfachen  Hand- 
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druck  aosg(‘lA6t  ist , so  heftig  angezogen  wird,  dass  alle  Brems- 
(cblitten  an  dem  Zage  aosgelOst  nnd  beranterfallen , masa  ich 
mir  vorläufig  (Ar  mein  Patent  vorbobalten,  bemerke  aber, 
dass  hierzu  keinerlei  mechanische  Vorrichtungen,  wie  eie  bei  den 
bis  jetzt  bekannten,  auch  schon  oben  erwähnten  Zugbremsen, 
sowie  dem  neuesten  Modell  anf  der  Wiener  Weltausstellung  von 
CO.  Ol  in  vorgesrhlagen  werden,  in  Anwendung  kommen, 
sandem  dasselbe  auf  so  einfache  und  natOrliche  und 
zuverlässige  Weise  geschieht,  dass  es  von  selbst  jedem  I,aicn, 
geschweige  Fachmann  einleuchten  muss. 

Die  Ein-  und  Ausschlingung  der  Zugleine  bietet  ebenfalls 
keine  Schwierigkeiten;  dieselbe  ist  an  der  Locomotive 
anf  eine  Rolle  mit  Handkurbel  aufgewunden,  und  holt  sich  beim 
Gebrauch  das  lose  Ende  derselben  ein  betreffender,  dazu  ein- 
gelemter  Bremser  des  Zuges,  geht  mit  demselben  von  Waggon 
ru  Waggon  des  Zuges  zurQck,  immer  dieselbe  Ober  die  drei 
Rollen  und  die  Fobrungen  au  jedem  Wagen  einlegend  nnd  da- 
bei immer  die  I,eine  naebziehend,  bis  zu  dem  letzten  Wagen 
des  Zuges;  hier  wird  das  Ende  an  den  Wagen  festgebunden 
und  dann,  nachdem  der  Zug  angezogen,  d.  h.  sämmtlicbe  Zng- 
ketten  zwischen  den  Wagen  gespannt  sind  and  oatUrlich 
mit  ihnen  die  Zugleine  selbst,  welche  frei  Ober  die  Rollen  and 
Ftkhrungcn  an  den  Wogen  läuft,  wird  von  dem  Maschinenfahrer 
die  Sperrklinge  an  dem  Zngleinenhaspel  eingelegt  und  dadurch 
auch  vorn  am  Zuge  die  Leine  festgehalten.  Die 
ganze  Arbeit  kann  bequem  in  fOnf  Minuten  bei  einem  grossen 
Zuge  beendet  sein. 

Das  Anssclilingen  der  Zugleine  nach  beendeter  Reise  ist 
noch  einfacher  nnd  geschieht  dadurch,  dass  der  Maschinenftthrer 
mit  der  Handkurbel  dieselbe,  nachdem  sie  am  letzten  Wagen 
abgeknO  pft  ist,  auf  den  Haspel  an  der  Locomotive  anf- 
«indet.  Nachdem  dies  geschehen,  können  die  einzelnen  Wogen 
von  dem  Zage  ab-  and  andere  zurangirt  werden,  als  wenn  keine 
Notbbremse  an  den  Wagen  vorhanden  wäre,  und  wird  der  Ge- 
bnuicb  der  einzelnen,  gewöhnlichen  Wagenbremsen  zu  keiner 
Zeit  durch  die  Nolhbrcmse  gestört;  vielmehr  ist  deren  Ge- 
brauch jederzeit  ermöglicht. 

Soll  endlich  ein  durch  die  Nothbremse  festgestcllter  Zug 
wieder  weitergefobrt  werden,  so  muss  der  ganze  Wagenzug  um 
etwa.s  zurück  gefahren  werden,  damit  sämmtlicbe  festge- 
stellten Räder  wieder  von  iliren  Bremsschlitten  horunterlaufen 
und  frei  werden.  Die  Bremsschlitten  selbst  scbnap|M!n  dann 
durch  eine  zuvor  au  jedem  Wagen  eingeknnppte  Feder 
wieder  soweit  in  die  Höhe,  da.<ss  sie  von  den  U ä d e r n nicht 
mehr  erreicht  werden  können.  Die  Manipulation  erfordert 
eben  Zeitaufwand,  welcher,  in  Anbetracht  des  vielleicht 
dadurch  abgewendeten  grossen  Eisenbabnunfalls , leicht 
hiainnebmen  ist. 

Was  non  schliesslich  die  Kosten  einer  solchen  Vorrichtung 
anbetrifft,  so  wird  sich  dieselbe  für  eine  Maschine,  Tender  otler 
Wagen  auf  400  Thlr.  belaufen. 

I>ie  Auslöse-Kinrichtung  für  einen  Bremsersiti  auf  50  Thlr., 
für  ein  Coupe  anf  60  Thlr.  nnd  die  .Anslösnng  und  Rollenfübrung 
an  der  Maschine  ausserdem  auf  200  Thlr.  stellen. 

Es  würde  hiernach  ein  Schnellzug  von  z.  B.  8 Waggon 
4 5 Coui>e  und  1 Maschine  mit  Tender  auszurOsten  kosten: 


1 Maschine  j 

1 Tender  f 4 400  Thlr. 

. 4000  Thlr. 

8 Waggon  1 

8 Bremsersitzen  4 50  T1ilr. 

. 400  - 

40  Conp6  4 60  Thlr.  . . 

. 2400  - 

1 Maschinenanslösung  . . 

. 200  . 

Zusammen 

: 7000  Thlr. 

Oder  eine  Maschine  mit  Tender  würde 

kosten  . 

1000 

Thlr. 

Ein  Personenwagen  4 5 Conj>c  und  Bremsersitz  . 

760 

« 

Ein  Güterwagen  mit  Bremsersitz  . . 

450 

« « ohne  « . . 

400 

« 

Ein  Personenwagen  ohne  Bremsersitz  mit  5 Conp6 

700 

« 

Zu  jeder  weiteren  Auskunft  bin  ich  jederzeit  gern  bereit 
Patentnahmo  behalte  ich  mir  vor,  bin  indessen  auf  Ver- 
langen gern  und  jederzeit  bereit  Zeichnungen  znzu- 
send  en. 


AnerikaaUtbe  Eiseabahnta 

Im  Jahre  1830  waren  in  den  Vereinigten  Staaten  23  Meilen 
Eisenbahnen  im  Betriebe,  im  Jahre  1840,  2302  Meilen;  Im 
Jahre  1850,  9021  Meilen;  zehn  Jahre  später  30,635;  Ende 
des  vorigen  Jahres  war  die  Meilenzahl  auf  die  bedeutende  Höhe 
von  71,875  gestiegen.  Die  energische  Inangriffnahme  des  Eisen- 
bahnbancs  dadirt  vom  Jahre  1849.  Vor  dieser  Zeit  fand  nnr 
eine  durchschnittliche  Zunahme  von  315  Meilen  per  Jahr  statt, 
dagegen  steigerte  sicli  die  Zunahme  nach  dieser  Zeit  ganz  be- 
deutend. Besonders  bemerkenswerth  in  dieser  Beziehung  sind 
die  Jahre  1853,  in  welchem  2452  Meilen  hergestellt  wurden, 
1856,  in  welchem  3647  Meilen  neue  Bahnstrecken  vollendet 
wurden  nnd  die  Periode  von  1869  bis  1872,  in  welcher  bezw. 
4953,  5690,  7670  und  1167  Meilen  gebant  wurden.  Während 
des  Krieges  wurde  der  Eisenbahnban  fast  gänzlich  eingestellt. 

I Im  Jahre  1861  und  1862  wurden  nur  1485  Meilen  gebaut  and 
I obgleich  die  Zahl  im  Jahre  1863  übertroffen  wurde,  so  redu- 
j cirte  sich  die  Anlage  neuer  Bahnen  im  Jahre  1864  auf  738 
I Meilen.  Vergleicht  man  obige  Resultate  mit  dem  Fortschritte 
I des  Eisenbahnbaues  der  neuesten  Zeit,  so  ergiebt  sieh  eine  bc- 
I deutende  Abnahme,  die  Mcilcnzahl  für  1874  betrug  nur  1940 
Meilen.  Die  Ursache  hiervon  liegt  sehr  nahe  und  es  steht  zu 
' erwarten,  dass  erst  nach  Verlauf  von  Jahren  solche  Fortschritte, 
hinsichtlich  des  Eisenbahnbaues  in  den  Staaten,  wieder  zu  ver- 
' zeichnen  sein  werden.  Dieselbe  Ursache,  welche  dem  Bau  neuer 
! Eisenbahnen  Einhalt  gethan  hat , bat  anrh  eine  Abnahme  der ' 
' Einnahmen  and  der  Dividenden  bewirkt. 

1 Dieses  enorme  Eisenbahnnetz,  welches  sich  Uber  ein  Land 
; von  2Vj  Million  Q-Meilen  ansbreitet,  wird  in  547  verschiedene 
i Eisenbahnen  eingetbeilt,  wovon  einige  zusammen  verschmolzen, 

* andere  an  grössere  Gesellschaften  verpachtet  sind,  der  b<4 
weitem  grösste  Theil  jedoch  nnabhänuigen  Verwaltungen  unter- 
stellt ist.  Die  älteste  Linie  ist  die  Baltimore  und  Ohio  Rail- 
' road,  welche  im  Jahre  1827  priviligirt  wurde.  Diese  Linie 
hat  jetzt  1456  Meilen,  wovon  der  grösste  Theil,  wie  b«>i  den 
meisten  amerikanischen  Bahnen,  eingleisig  ist.  Diese  Gesellschaft 
' hat  jedoch  auch  327  Meilen  zweigleisige  Strecken,  eine  Länge 
I von  19  Meilen,  bat  sogar  3 und  4 Gleise. 
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Tabelle  der  Keileneahlen,  Kosten,  Terkehr  nnd 


1 


Name 


Staates. 


' 2 I I 


Anlage- 


Roll 

Material. 

Meilen  der  Züge.  j 

Scliuldcn. 

! 

dols. 

i 

Getammt-  ö 

fl 

I..I 

j 

Wagen.  ; 

1 

Güter- 

24,070, Om 

41,079,718  39,431 

j 

100 

2,412 

3,012,074 

5,031, 8?4 

15.765,030  23.414' 

124 

148 

2,3.'.4 

2..541.419 

18,I2I.3S4 

27.755,284  35.638 

2lX) 

issl 

3,197 

3.076,526 

41,833.435 

102,74.5,742  45.077 

781 

1307 

16.095, 

16.1.58.ÖÖ5 

2.118.0«  1 

0,250,881  49,899 

82 

48 

258! 

610,169 

18,920.550 

51.696,065  47,1B3 

i 

248 

863 

4.251 

5,257,911 

204,059,070 

: 

483.957,.305  77,728 

H77 

1594 

33.55541,761,855 

94  0'J4,4iK) 

170,057.907. 1014131 

642 

810 

21,451 

— 

aotviie.-His 

560.0.35,211  70.813 

2270 

1524 

93,31940,510,038 

2.657,871 

5.347,623  25.050 

3 

f> 

3« 

373,603 

48.058,736 

91,323,301  09,658 

59.8 

876 

12,515 

— 

— 

140,751  .3.5,322 

2 

> 

— 

217,587.024 

426,980.601  01,414 

1770 

1173 

39.28848,962.197 

86.940,132 

133,006.120  41,6.52 

517 

382 

13.453 

12.i>85,485 

11.5,9 '6,862 

213,306  301  49,553 

883 

633 

18,21921,664.630 

189,421,315 

399,968,271  47,<WO 

1556 

1065 

S4..372  34.574,437 

.57,131,510 

97,417,063  35,717 

200 

232 

5,697 

— 

76,916,123 

102,171,749  41.93« 

185 

141 

1.207 

2,597.812 

40.464,763 

97,240.719  30,617 

138 

117 

2.840 

— 

78.951.073 

124,284.623  4.5,2.'61 

250 

216 

4,402 

— 

97,lI4,lKl3 

17.2,030,00s  33.737 

47 

51 

721 

— 

03,810.124 

üu,S87 

164 

392 

9,577 

— 

.. 

0,105,000  31,047 

21 

23 

275 

1 

1.20o,<XK) 

2,700,1.810  43, .518 

3 

4 

46 

1 _ 

7,329.114 

I0..513.414  44.0S5 

22 

18 

361 

539,798 

01,376,890 

90.324.418  40.332 

276 

247 

4.7.56 

3.093,486 

14.70.3,.31H) 

30.3'.8J,090  28.745 

170 

1.56 

1.615 

— 

15.575,34« 

31,5.30,480  20.008 

126 

144 

1,294 

1,938,428 

11,81.5,7.39 

45,507,024  22.320 

16.8 

2!H 

4.402 

— 

3,721,627 

7,171,627  18.196 

22 

24 

202 

— 

43,  n».  147 

08.017,414  .38,240 

198 

177 

2.165 

— 

19,812, 2ik; 

28,422,707  31.501 

127 

71 

1,231 

— 

:H.721,457 

62,724.107  56,080 

168 

132 

2.6S9 

— 

52,534,274 

04,565,312  40.079 

164 

131 

2,737 

I 

30.916.057 

.52,I81„535  30,374 

259 

204 

4.021 

— 

13.453,836 

24.141.283  35.873 

125 

81 

1.678 



7,S20,(KX) 

1.5,320,1X10  5.5,093 

19 

17 

m 

— 

70.220,109 

159.332,700  89,0.81 

1.5 

74 

731 

- 

- 

r - 

- 

— 

" 

Ncu-Englanil- 


1 

.Staaten. 
Maine 

640.000 

825.000 

35.000 

957 

000 

80., 0 

16. 100,624 

2 

New-Hampsbire  . . 

9,280 

918 

354 

10.1 

10.730,152 

3 

Vermont 

336,000 

1,57.5,0110 

10,212 

778 

432 

12,1 

9.33.3,'JOO 

4 

Massachuseta .... 

7,80Cj 

1786 

882 

4,3 

61, 36*2.307 

5 

Rode  Island  .... 

245,000 

1,806 

173 

1410 

7.5 

3,83-2,017! 

6 

Connecticut 

Middle-. Staaten. 

575,000 

4.750j 

897 

041 

5.3 

3.5,7672)15; 

1 

7 

New-5’ork 

4.600,000 

47.000 

5250 

876 

8.0 

278.998, 31(i 

8 

New-Jersey  .... 

1,010,000 

8,320 

1438 

7()7| 

3,8 

S1  903.415; 

9 

Pennailvania  .... 

3.775.(HI0 

46,'00 

66ö7 

064 

8.« 

‘251.31‘2.S09 

10 

Üelavare 

135.0(X) 

2,120 

2»0 

4.80 

8.0 

2,780.652 

11 

Maryland 

l.OOO.ÜOO 

11,IS« 

1000 

900 

io,r. 

42.600.508 

12 

West-Virginia  . . - 
West -Staaten. 

475.000 

23,000 

4 

803 

30,0 

140,751 

13 

Ohio 

2,810.000 

.•bi.Ofrl 

4.308 

644 

9,0 

209.308,707 

14 

Mirliigan 

1,370,000 

56,457 

3.361 

40.8 

16,9 

40.063.988 

15 

Indiana 

1,900,000 

33,80;t 

S-OO 

462 

8.7 

97.309,520 

10 

Illinois  

2«75.000 

55,410 

0750 

420 

8,2 

210.540, 81X.I 

17 

Wisconsin 

1.180,000 

53,924 

2428 

490 

22,2 

40.-2.H5.5I4 

18 

Minoresota 

610,000 

83.531 

, i;kk) 

307 

42.0 

‘25.-255,<i26 

19 

Jowa 

1,42.5.000 

55,01^ 

3705 

378 

14,0 

30,7S4.0.51 

20 

Kansas 

610.000 

81.318 

21.50 

280 

37,8 

45.320,9.50 

21 

Nebraska 

22T),(KX1 

75,995 

1107 

203 

08.7 

54, 91*;, *100 

22 

Missouri 

1,950.000 

65.351 

288fl 

077 

22,7 

1*H),. 532.008 

23 

Wyoming-Tcrritory 

55,<X)0 

07,s«3 

459 

120214,0 

— 

24 

L'tuli-Tcrrilory  . . . 

115,tXX» 

84,476 

4.50 

2.50  184,0 

4,800,000 

25 

Dakota-Territory  . 

3.5,tX)0 

150,‘J32 

275 

1.30 

.5-1,0 

1,500,000 

20 

Colorado-Tcrritory 

Sild-Staalcii. 

100.000 

101,.'iOO 

082 

147 

153,2 

1-2,21 1,3*  K) 

27 

Virginia  

!,240.(XHI 

38,348 

163S 

7.57 

23,4 

.34,017,528 

2« 

Nortli-Virginia . . . 

l,12lt,00ti 

50,704 

1315 

851 

38,5 

21,000.300 

29 

Sonth-Virginia  . . . 

720,000 

;i4.(.H,Mi 

1.320 

.550 

25.8 

1.5.0.55,131 

30 

Georgia 

l,255.oiK> 

58,000 

22(>a 

550 

•25.7 

33,*;02,O85 

31 

Florida 

23.5,000 

5!>,2(i8 

484 

470 

120.5 

3,4.50,0«) 

32 

Alabama 

1,040,000 

.50,722 

1722 

004 

20.3 

25.747, 0:.7 

33 

Mississippi 

.870.000 

47.156 

1018 

8fsl 

40.2 

8,G10,5«1 

34 

i.s>uisiana 

765.(X)0 

41, .346 

530 

1120 

76.7 

18.iK»2,66« 

35 

Tcx.as 

•Xi«, (100 

274.35(i 

H»0 

500 

167.5 

12.Ü20.*)68 

30 

Kentucky  ...... 

1.400,000 

37,081 

1.320 

lOOO 

•28,5 

21,.5«.5,17« 

37 

Tennessee 

1,320,(K)0 

45,000 

1030  310 

‘28,0 

10ti'J0,-117 

38 

.\rkansas 

I’acific-Stantcn. 

55<J,U00 

52,198 

800 

• 

7,.5«0.«00 

39 

Caliruniia 

075,00 

1.85,081 

1328 

.508 

M'2,.3 

8.3,112.6«) 

40 

Oregon 

120.(KK) 

05.271 

251 

478 

119.7 

— 

41 

Nev.ada 

75.300 

104,125 

tsX) 

115 

100,2 

— 

42 

Wa-shingloii-Tcrritory 

57,000 

09,901 

11« 

.34« 

0*70,1 

— 

Sa.  od.  Diircliscbnitt 

42,229.(HX)  2. 192,321 

^71.875 

581 

.34,4 

1.090,!897,486 

Y5!253| 
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Einnahmen  der  Eiaenhahnen  der  Yereinigten  Staaten. 


1,42S.50!< 

, 1,706,971 

37,1 

1 

2,-575,791 

56,0 

1 

i 

' .318,074 

! 

4.000.836 

4.649 

7,19 

3,117,980 

67,8 

1,482.856 

32.d 

1.72 

1,363,943 

1,730.274 

1,197.295 

33,3 

i 2.207,539 

61.5 

182,915 

3, .587,749 

6,175 

ii.m 

, 2.521313 

70,^1 
; 60,0; 

1.065.936, 

29.7 

(7.10 

1.227,400 

1,839,175 

1,436,280 

32,2 

2.856.248 

61.( 

171,150 

4.463.678 

6,no-2 

13,36 

2.681.107 

1,78-2.571 

40.4 

1.13 

36,695  534 

9,521,:M8 

12, «71,803 

45,3 

12,888,185 

48,4 

1.660,571 

26.000,569 

12.819 

16.89 

18.374,1'2 

69.1 ' 

8.226.407 

30,9 

7.87 

1,174,831 

,337.m9 

648.146 

58,0 

441. .534 

39.6 

26.76.3 

1,116.443 

9.151 

4.75 

611.501 

■ 57..5 

87,490 

42.5 

.37.9 

6,08 

7,992,533 

2.5W,725 

6,071.289 

5-2.3 

4.106.4.80 

42,4 

516.740 

9,695.509 

8.814 

16.86 

6,015,020 

6-2.0 

.3.680.471 

6,73 

22,560,787 

21,462,918 

16.219,082 

24,6 

43617, .3.';8 

66,3 

7.7962>46 

937,022 

65.805.986 

12,842 

14.31 

43.53.5,470 

66, .2 

22,270,510! 

33.8 

8, .37 

— 

8.UK4.82.3 

34.1 

16.362,462 

C2.2 

20  320,3117 

18,413 

25,'.0 

16,740.0-53 

63,8 

9.580.-2.51 

»7.2 

7.‘20 

27535,790 

55.508,346 

13.470.224 

17,6 

60,517.858 

78,5 

3,027, 59»! 

77,01.5.678 

16.37.3 

20.40 

45,088.706 

58,5 

31.224.972 

4I..5 

&01 

24,142 

111,228 

211,267 

34.8 

.360,97.3 

.59,1 

35.174 

007.434 

4, .50 

4.30.319 

7i'.9 

177.115 

•29.1 

3.47 

— 

— 

2.814.475 

10,8 

13,749.085 

82,3 

14-2,271 

16,705.8.31 

1 i,o:i9 

16,70 

10.43,3,1!»4 

<•>2.4: 

Ö7.si 

6,272.(737, 

37.6 

4.79 

— 

20,799,7;t8 

51.202 

lOO 

— 

51.202 

10,240 

0.11 

29,324 

20.(}78 

42.7, 

““ 

13,166,115 

13,088.8.89 

•24,5 

37.517.871 

69,7 

3.191,048 

55,827.808 

' 9.591 

19.15 

36.472,473 

67,7, 

17..3.5.5,.36k5 

52,3 

3.26 

4599.261 

4.759.3S7 

5,111.401 

34,7 

9.016.758 

61.2 

.597,010 

14.7-35,169 

5,175 

10,75 

9.996,»,-96, 

67.9 

4.728.473 

3-2,1 

0,14 

5,539,961 

8,712,228 

7,105,050 

28,3 

16.016.866 

65,0 

1.511.030 

24.6.32,946 

5,793 

13.68 

17,3-i»,071 

7k,3 

7.301,875 

29.8 

0,33 

9,608597 

14,381,798 

12,820.773 

22,8 

.38.330, 5!4 

68.1 

4.973.240 

56.I2I..577 

19.48 

91.871.776 

62,2 

21. •2.52,861 

37.^ 

.3,72 

— 

2,612,465 

23,4 

7.5H.1.52 

67,9 

974,532 

11.181,149 

4.2.55 

9.10 

7.3.57.542 

65,8 

3.8-2.3.607 

.»i.-i 

“ 

661,730 

1,251, 740| 

078,.546 

22.2 

.3,1.50,084 

71.5 

27.3.755 

4.402,385 

2,448 

7.22 

3,460.249 

78.6 

9I-2.136, 

•21.4 

0.18 

— 

2.237,631 

25,5 

6,20-2.520 

70,7 

333,487 

8.77.3,338 

.3.1.51 

5,45 

6.I7S.067 

7<1,3 

2,(W0,071 

•29.7 

I.G7 

— 

2,18.1.5,091 

30,4 

6.131,321 

6-2,1 

738,662 

9.86.5.077 

3.80» 

16.17 

5,301,814 

53,7 

4,5(;3.263 

46,,3 

— 

— 

— j 

4.412.586 

.36,3 

6.G74..523 

54.8 

1 41,700 

12.171. 16»J 

10,995 

.54.09 

5,r>9".S-2.5 

46.8 

6.472,53.5 

53.2 

— 

— 

— 

I,476.»782 

30.0 

9.700,154 

65,1 

674.677 

14,911.513 

5.430 

7.64 

9.633.196 

(71,6 

5,278.317 

35,4 

0.34 

— 

430,000 

27,8 

98.5,000 

<».8 

128,359 

1.513.859 

r..S3l 

18,42 

810.1 16 

.52.4 

733.-''93 

16.6, 

6.25 

— 

— 

54,667 

34.6 

<h;,i3i 

60.8 

7.319 

158,147 

2..59-2 

6.06 

90.201 

57.0 

üi,%6 

4.3.0 

-- 

80,379 

190.91-9 

459,662 

43,9 

514,768 

49.2 

tJ6.(ö3 

1,011.063 

2,393 

10,41 

517.350 

4!>,7 

5'2.3.713 

50,3 

1,022,915 

1,2.33,876 

2,079,599 

80,4 

4,200.948 

61.5 

562,086 

6,842i;33 

4.112 

Ö..36 

4.610,21.5 

67.9 

•2,196,418 

32.1 

0.39 

1 

— 

627,015 

80,9 

1,C50,.343 

02.1 

.381,767 

2.668.12.5 

2.«.»» 

2.38 

1,5‘-5.2IH 

59.4 

1.082.907 

40.6 

0,50 

— 1 

— 

8-24.123 

27.9 

2.471,99!» 

70.6 

201,423 

3,r)0<».545 

3.414 

4,86 

2,147.452 

61.3 

1,553.093 

.38.7 

— 

— 

1,408.677 

20.2 

5,307,816 

76.0 

2-;3.864 

6.980..357 

3,803 

5..5G 

5.160,874 

73,9 

1.81!(.483 

•26,1 

•2,10 

— 

— 

191.895 

35,3 

343.!»0.5 

63.3 

7,1.30 

■54-2.930 

1.4  HG 

2.11 

387,570 

71.4 

155,357 

28.6 

— 

— 

— 

1,771,430 

36.0 

2.843.475 

67.8 

3011,997 

4.91.5,908 

2,924 

4.72 

.3.791.1 18 

77.1 

1.124.790 

22.9 

— 

— 

— 

811.333 

23.4 

2492..879 

71.8 

164.714 

3,408.926 

1,359 

3.98 

2,311.260 

66.6 

1.157.6,66 

33.4 

— 

— 

— 

U87..5.80 

25.6 

3,16-2.!»04 

68.3 

28'',8G0 

4.639.314 

5321 

6,04 

2,189,722 

53.7 

•2,1 19.6.50 

16,.3 

— 

— j 

— 

1,.‘'92.8.58 

22.8 

4,'t20,720 

70,6 

4.55..308 

6.908.886 

4.461 

7.26 

4.170.609 

;>9,8 

•2.798.^277 

40.2 

— 

— 

— 

2.311,5% 

32,9 

4.405.9-'7 

61,0 

.512.497 

7,320.080 

.5..309 

5,23 

5,251.225 

7I.4i 

2.(165.855 

•28.2 

— 

— 1 

— 

1.071.290 

28,9 

2,471,955 

66.7 

161,783 

3.708.028 

4,772 

2.81 

2.611.6-29 

70.7 

1.096.391> 

•29.6, 

0,11 

— 

253,895 

35,6 

137..355 

66.9 

2-2,2.30 

71.3,180 

2,5.57 

1.30 

434,014 

60,8 

279.K;6 

39.2 

■ 

— 

— 

6,27-2,666 

37,4 

10.478,961 

62.4 

2-2.159 

16.774.086 

10.231 

1 

\SM> 

6.921.310 

1 

41.9 

9,852.776, 

!! 

l' 

58.1 

3.92 

— 

— 

— 

- 

— 

_ 

! 

— 

— 

V 

1 

- 

— 

140,199.058 

27.1 

3»7,01.3.t>74 

tM.«  30,9»>0.299 

518,97.3.031 

12.32 

1 

329.225274 

II 

(W.6 

187,747.757 

3(7.4 

3.37 
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Die  rennsyWania  Railroad  ist  eine  der  bedentendsten  Eisen- 
bahnen und  zweifellos  die  beste  Linie  der  Vereinigten  Staaten. 
Sie  wnrde  im  Jahre  J847  priviligirt  und  18.‘>4  vollendet  und 
ist  seit  dieser  Zeit  bedeutend  verändert  und  verbessert.  Die 
Länge  der  Ilauptbabn,  d.  i.  von  Philadelphia  bis  Pittsbnrg  be- 
trägt nnr  355  Meilen,  die  Zweigbahnen  und  gepachteten  Dahnen 
binzugereebnet  stellt  sich  die  Meilenzahl  auf  829.  Westlich 
von  Pittsbnrg  breitet  sich  ein  grosses  Eisenbahnnetz  von  3000 
Meilen  aus,  welches  bis  zum  Jahre  1671  zur  Pennsylvania-Eisen- 
bahn gehörte,  in  diesem  Jahre  jedoch  an  eine  neu  gebildete 
Pennsylvania-Gesellschaft  abgetreten  wurde.  Die  Pennsylvania- 
Linie  ist  eine  zweigleisige  und  bat  auf  ungefähr  800  Meilen 
Stahlschienen  zur  Anwendung  gebracht,  welche  von  56  Pfd.  bis 
67  Pfd.  wiegen.  Einige  Details  aus  dem  Betriebshericht  des 
Jahres  1874  wird  von  Interesse  sein.  Die  Gesellschaft  besitzt 
654  Locomotiven,  296  Personen-  und  13490  Gotenvageu  aller 
Arten.  Hierzu  kommen  1000  Kohlenwagen,  welche  gepachtet 
waren  und  9600  Gotcr-  und  Kohlenwagen  von  anderen  Gesell- 
schaften. Während  des  Jahres  betrug  die  Meilenzahl  der  Züge : 
fQr  Passagiere  ....  2,928,003 

. Güter 11,716,819 

Sa.  der  Zug-M.  “ 147644,822  ' 

Der  Verkehr  stellte  sich  wie  folgt: 

Passagiere:  6,088,103  = 174,768,556  b4'fördert  p.  Meile. 
Güter  Tonnen  8,626,946  = 1,372,566,976  « « « 

Die  Gesammteinnabme  betrug  77,015,678  Dolls.  oder  mehr 
als  15,000,000  £ und  die  Ausgaben  45,088,716  Dolls.  oder 

9.000. 000  £ gleichbedeutend  mit  einer  Dividende  von  8 p.  c. 
des  Anlagecapitals. 

Die  längsten  Linien  in  den  Vereinigten  Staaten  sind  die 
Union-  und  Central- Pacific  bezw.  von  1038  und  1222  Meilen 
Länge,  welche  zusammen  diu  Eisenbahnverbindung  (|uer  durch 
den  Continent  vermitteln.  Das  Rollmaterial  scheint  in  gar  keinem 
Verhältniss  zur  Länge  dieser  Bahn  zn  stehen,  indem  es  aus 
330  Locomotiven,  368  Personen-  und  6949  Güterwagen  besteht. 
Die  Gesammtkosten  dieser  Linien  nebst  allem  Zubehör  betrug 

234.. 321.088  Dolls.  ungefähr  46,860,000  .:^oder  durchschnittlich 

20.000  £ p.  Meile.  Während  des  Jahres  1874  wurden  nnr 
506,571  Passagiere  und  188,877  Tonnen  Fracht  befördert.  Die 
Gesammteinnahme  der  beiden  Linien  butnig  14,371,742  Dolls., 
wovon  3,256,530  Dolls.  von  Seiten  der  Central-Pacitic  als  Divi- 
dende ausbezahlt  wurden,  d.  b.  6 ^ des  Anlagecapitals 
welches  die  Hälfte  des  Totalcapitals  beträgt.  In  Folge  von 
Congress-BescblQssen  des  Jahres  1862  und  1864,  welche  den 
Bau  der  Paeihebahn  autorisirteu , wurde  von  16,000  bis  zu 

48.000  Dolls.  per  Meile  und  eine  I^mdschenkiing  von  12,800 
Acker  per  Meile  bewilligt,  der  Bau  wurde  im  Dec.  1863  be- 
gonnen und  im  Mai  1869  vollendet.  Eine  der  bemerkens- 
werthesten  Werke  dieser  Linien  ist  die  Oniaha-Brücke  zwischen 
Omaha  und  Council-Bluff.  Dieselbe  besteht  aus  1 1 Bügen,  jeder 
250  Fuss,  an  der  Westseite  mit  einem  Zugänge  von  7000  Fuss 
und  an  der  Oslseite  von  l'/z  Meile  Länge.  Das  Geld  für  die 
Brücke  wurde  vcnnittels  Schuldscheinen,  die  von  der  Gesellschaft 
im  Bctrag('  von  2,500,000  Dolls.  ausgegeben  wurden,  l>cs«;hafft. 
Die  Schuldscheine  werden  garantirt  durch  die  Brücke  selbst  die 
Einnahme  für  dieselbe  betrug  iin  Jahre  1874  176,839  Dolls. 


Die  Tabelle  giebt  sehr  interessante  Anfscblfissc  betreffs  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten.  Es  scheint  fast  nnglaublicb, 
dass  ein  so  junges  Land  in  einem  Zeiträume  von  45  Jahren, 
^ im  Stande  war  72,000  Meilen  Eiseubabuen  herzustcllen  mit 
I einem  Kostenaufwande  von  800,000,000  £ und  dass  deren 
' Betrieb  ein  günstiges  Resultat  liefert,  ist  ebenso  sehr  zu  be- 
I wundem.  Man  wird  aus  der  Tabelle  erssdien,  daas  eine  Diri- 
I dende  von  darchschnittlich  3,37  % in  Bezug  auf  das  ganze 
' Eiscnbalmsystem  bezaltlt  wird,  ohv’leich  die  Bahnen  vieler  Staaten 
I eine  viel  grössere  Summe  bezaldcn,  da  obiger  Proceiitsatz  durch 
j viele  nicht  rentirendc  und  mit  ungeheueren  Kosten  gebaute 
' Bahnen  sich  so  gering  stellt.  Die  Bahnen  von  Pennsylvania 
I zahlen  8,01  die  von  Massachusetts,  7,87;  die  von  Xcw- 
I Jersey  7,20;  von  Connecticut  6,73;  von  Utah-territnr)-  6,25  jli 
‘ u.  s.  w.  Vitdc  andere  Bahnen  hingegen  zahlen  gar  keine  Divi- 
I dende  und  viele  nur  sehr  unbedeutende.  In  den  Süd-Staaten 
ist  dies  besonders  auffallend , der  durchschnittliche  Procentsatz 
beträgt  hier  nur  0,50)b  und  in  den  West-Staaten  1,92^. 

In  vielen  Fällen , wie  z.  B.  bei  der  Union-Pacific-Railway, 
hat  die  Regierung  Unterstützung  geleistet,  grösstentheils  jedoch 
nur  durch  Latidachcnkungen , welche  zusammen  geuommen 

214,000,000  Acker  oder  338,000  Q-Meilen  betragen  haben 
und  wurden  hiervon  20,000,000  Acker  der  Union-  und  Central- 
Pacidc  Imwilligt. 

Wir  verdanken  vorstehende  Informationen  i'inum  unira.ssenden 
Bericht  über  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  für  1875 
nnd  ist  auch  dieselbe  Quelle  bei  Aufstellung  der  licifolgomlen 
Tabelle  benutzt.  Wir  werden  auch  mit  Vergnügen  zu  derselben 
Quelle  znrOckkebren , um  uus  betreffs  der  Pferdebahnen  der 
Vereinigten  Staaten  und  der  Eisenbahnen  von  Canada  z.u 
informiren.  (Engineering  1876  vom  7.  Januar  S.  3.) 

Slra.ssenbabD-Loromoliven. 

Am  Morgen  des  22.  November  1875  machte  man  im 
: Beisein  des  Bautenministers  Caiilauxunddes  Uerru  A I p h a n d , 
' Director  der  städtischen  Arbeiten  von  Paris,  Versoche 
I mit  einer  mit  Kokos  gebeizten  Dampfmaschine,  welche  als 
. Strassenbalm-Locomotive  zu  benutzen  wäre.  Diese  Maschine 
wurde  an  einen  mit  14  Passagieren  gefüllten  Waggon  gesitannt 
und  legte  die  Strasscnbahnlinie  von  dem  Platze  vor  der  Kirche 
Saint-Germain-des-Pres  durch  die  Bue  de  Rennes,  den  Boulevard 
d’Enfer,  die  Avenue  d’Orleans  und  die  Avenue  de  Clmtillon  bis 
zu  den  Festungswerken,  d.  i.  eine  Distanz  von  4200  Metern  in 
20  Minuten  znrUck.  Für  die  Rückfahrt  brauchte  sie  sogar  nur 
sccliszx-lin  Minuten.  Dabei  war  sie  mit  grösster  Leiclitigkeil  zu 
dirigiren,  ihr  Tempo  nach  Belieben  zu  beschleunigen  oder  zn 
mässigen  und  die  Pferde  der  vorOberfabrouden  Fulirwerke  zeig- 
ten sicli  vor  dem  Dampfrosse  keineswegs  erschreckt.  Der 
Minister  bat  den  Erfinder  der  Mascliine,  llerru  Harding,  leb- 
haft beglückwünscht.  Eine  gleiche  Mascliine  ist  auch  in  Brüssel 
mit  Erfolg  versucht  wonlen. 

Gegenwärtig  wird  in  Koimnhagen  zu  domselbem  Zweck  eine 
Locomotivo  auf  der  Pferde-Eiscr.bulin  lienutzt,  welche  von  der 
Vorstadt  Oesterbro  nach  der  eine  kleine  halbe  .Meile  nördlich 
am  Strandwege  bcicgoneii  Station  Slukefter  führt.  Die  in  einem 
gC'Wöbulidicii  sogen.  «Spurwagen»  versteckte  ganz  geräusclilos 


DIgitizeü  by  Google 


125 


arbeitende  I^omotive,  welche  weder  Ranch  noch  Dampf  ans- 
•tieas,  tog  einen  zweiten  angehängten  grossen  mit  Passagieren 
dicht  besetzten  gewöhnlichen  Eisenbahnwagen  mit  grösster 
I<eicbtigkeit  and  konnte  sichtlich  ebenso  schnell  znm  Stehen  als 
snm  Weitergehen  gebracht  werden.  Zahlreiche  Eqoipagen  mit 
zum  Theil  sehr  fenrigen  Pferden  begegneten  dem  Zöge,  ohne 
dass  die  Plerde  auch  nnr  im  Geringsten  von  demselben  Notiz 
nahmen. 

Die  Aufgabe  znm  Fortbewegen  der  Waggons  anf  den 
Strassenbabnen  statt  der  Pferde  Dampfmaschinen  wie  bei  den 
Eisenbahnen  anzowenden,  scheint  jetzt  wirklich  glQcklich  gelbst 
zn  sein.  (Grotbe's  polftechn.  Zeitung  1876,  S.  54.) 

takl  der  LecMiotiveB  der  Welt 
Die  Zahl  der  auf  den  Eisenbahnen  der  alten  und  neuen 
Welt  in  Betrieb  befindlkben  lx>comoliven  betrug  Mitte  vorigen 
Jahres  rund  60,000,  welche  einen  Werth  von  ca.  2700  Mill. 
Mark  repräsentiren.  Unter  dieser  Anzahl  erscheinen  die  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  mit  14522  Maschinen,  die 
Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenhalm-Verwaltnngen  mit  13302 
Ix>comotiven  (nämlich  Deutsche  Bahnen  mit  9436,  Ocsterreichiscbe 
und  Ungarische  mit  3163  und  Fremdländische  Balinen  des  Ver- 
eins mit  703),  Frankreich  mit  5000,  Russland  mit  2700, 
Italien  mit  1250  und  die  Schweiz  mit  400  Locomotiven. 

E.  H.  V.  W. 


Ble  Sfhmalspar. 

Ein  Wort  för  dieselbe  von  J.  Oron,  Ingenieur  der  Schweiz.  Nord- 
Ost-Bahn. 

Der  EinfUhrung  jeder  grossen  Idee  stemmen  sich  aus  der 
Macht  der  Gewohnheit  und  des  Ilerkömmlichen  entspriessende 
Hindernisse  entgegen,  and  manch*  practischer  Gedanke  musste 
oft  und  kläglich  an  der  gefährlichsten  oller  Klippen  — dem 
Vorurtbeile  — scheitern,  ehe  er  dasselbe  durch  seine  innere 
Wahrheit  siegreich  überwand. 

Auch  die  Adoption  der  schmalen  Spnr  für  Bahnen 
localen  Interesses  unterliegt  diesem  Schicksale.  Die 
Agitation  zu  Gunsten  derselben  hat  sich  in  den  letzten  Jahren 
in  verschiedenen  Ländern  zu  wiederholten  Malen  erhoben,  und 
wir  sind  der  Ueberzengung,  dass  diese  Bestrebungen  sich  um 
so  öfter  und  dringender  erneuern  werden,  als  man  von  anderer 
Seite  darauf  beharren  wird,  der  Schablone  das  Unfehlbarkeits- 
Dogma  aufzuzwingen.  Nicht  als  ob  diese  nicht  unter  Um- 
ständen — namentlich  wo  es  sich  um  die  Organisation  grosser 
Körper  bandelt  — von  Vortbeil  sein  könnte;  im  Gegenthcil, 
sie  darf  und  soll  dort  angewendet  werden,  wo  ihr  Ergebnias  — 
die  Uniform  — von  wahrem  Nutzen  begleitet  ist.  Man  lasse 
ne  jedoch  fallen,  wenn  ihre  Beachtung  und  Beibehaltung  nur 
Unheil  anzustiften  geeignet  ist  und  wie  z.  B.  beim  Eisenbahn- 
baue mitunter  erhebliche  Summen  ohne  Titel  verschlingt,  mithin 
die  Rentabilität  der  Bahn  anf  viele  Jahre  hinaus  schon  von  Vorn- 
herein untergräbt 

Es  lässt  sich  eben,  wie  auf  jedem  anderen  Gebiete  der 
Technik,  auch  bei  den  Eisenbahnen  kein  ausscblieasliches  System 
aufstellen,  welchem  für  alle  Fälle  zu  genügen  die  Aufgabe 
zngedacht  werden  sollte,  und  ungleiche  Bedürfnisse,  verschiedene 

Oresfl  l^ortBckrÜU  d««  M«ao  Folf«.  XllL  B*nd.  3.  U 


Interessen  und  andere  Umstände  erfordern  auch  gewiss  nicht  die 
gleicbmi  Mittel  zur  Sicherung  des  gewünschten  Erfolges. 

Dem  richtigen  Ermessen  dieser  Thatsachen  ist  auch  im 
Eisenbahnwesen  das  Bedürfniss  verschiedenartiger  ConstmcMonen 
entsprungen,  und  ökonomischen  Rücksichten  allein  verdankt  der 
Vorschlag:  «die  Rednetion  der  Spurweite  für  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  znm  Prindp  zu  erheben»,  seine  Bntstebung. 
Wenn  sich  ungeachtet  dessen  die  Bewohner  jener  Gegenden, 
welche  mit  solchen  Schienenstrassen  bedacht  sind,  gegen  jenes 
Princip  anflehnen,  so  liegt  dies  gewiss  nicht  in  der  richtigen 
Benrtheilung  der  Bedeutung  desselben,  sondern  im  hartnäckigen 
Festhalten  an  einem  Vornrtheile,  welches  bei  genauerer  Kennt- 
nlss  der  Sachlage  einer  ruhigeren,  der  Schmalspur  günstigeren 
Anschauung  weichen  müsste. 

Der  Haupteinwurf  gegen  die  Schmalspur,  «das  ge- 
zwungene Umladen  nämlich  — welcher  Einwurf  aller- 
dings, und  dies  spricht  am  vernehmlichsten  gegen  ihn,  zumeist 
nur  von  Laien  als  Waffe  im  Kampfe  gegen  die  verringerte  Spur- 
weite gebraucht  wird  — an  der  Hand  authentischer  Beispiele 
und  Aeusserungen  als  Vomriheil  zu  stempeln  und  seine  schein- 
bare Wichtigkeit  bei  der  Frage:  «ob  Normal-  oder  Schmalspur» 
auf  das  richtige  Maass  zurückzufobren,  soll  in  Folgendem  ange- 
strebt werden. 

ln  innigem  Zusammenhänge  mit  der  zu  erörternden  Frage 
(eigentlich  die  Veranlassung  derselben)  steht  ein  dem  befür- 
worteten Systeme  zur  Last  gelegter  Uebelstand:  «die  Unmöglich- 
keit des  Possiiens  der  Betriebsmittel  normaler  Bahnen  auf 
jenen  geringerer  Spurweite.  Ob  durch  diesen  sogenannten 
«Uebelstand  eigentlich  ein  wirklich  so  unbedingter  Vortbeil  der 
ersteren  preisgegeben  wird,  ist  eine  Frage,  die  man  bald  zu 
Gunsten  der  Schmalspur  zu  entscheiden  geneigt  ist.  wenn  man 
bedenkt,  dass  es  eigentlich  im  Interesse  jeder  Verwaltung  liegt, 
ihr  rollendes  Material  so  viel  als  möglich  auf  der  eigenen  Linie 
coursiren  zu  lassen,  weil  die  bei  rationeller  Gebalirung  hierdurch 
erzielte  tägliche  Einnahme  die  im  anderen  Falle  zu  beziehende 
Leihgebühr  bei  weitem  übersteigt.  Und  werden  nicht  gerade 
bei  jenen  Bahnen,  welche  wir  im  Auge  haben,  viele  Wagen  den 
Weg  leer  zurückloufen  müssen,  weil  es  gerade  an  geeigneter 
Beladung  für  dieselben  fehlt  ? Man  bringe  ferner  die  Reparatur- 
kosten für  geliehene  Wagen  in  Anschlag,  welche  bei  dem  Um- 
stande, dass  viele  Gesellschaften  bei  dem  herrschenden  Austauseb- 
systeme  gezwungen  sind,  fehlerhaftes  Material  zu  miethen,  mit- 
unter eine  beträchtliche  Höhe  erreichen  und  einige  amerikanische 
Bahngeeellschaften  sogar  veranlasst  haben,  am  Endo  ihrer  Linie 
grundsätzlich  Alles  umzuladen,  dann  verliert  man  wenigstens  die 
Neigung,  die  Vortheile  der  Möglichkeit  des  Passirens  zu  über- 
schätzen. 

Die  Inconvenienz  des  Umladens,  welche  auf  einen  grossen 
Theil  des  Gesammtverkehrs,  nämlich  den  Personenverkehr,  keine 
Anwendung  findet,  weil  das  Umsteigen  in  die  Wagen  der  Zweig- 
bahn, bei  welcher  Spurweite  immer  erfolgen  muss,  wird  oft 
überschätzt.  Bei  der  Beurtheilung  der  Tragweiu*  derselben 
kann  es  sich  um  Zweierlei  handeln:  I.  um  den  durch  das  Um- 
laden hervorgorufenen  Zeitverlust,  2.  um  die  Kosten  desselben. 

Wir  möchten,  ehe  wir  auf  diese  beiden  Punkte  näher  ein- 
gehen,  vor  Allem  darauf  hingewiesen  haben,  da.ss  es  schon  in 
Iltis.  1 7 
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der  Natur  jener  Dahnanlage,  för  deren  schmale  Spur  wir  plaidiren 
liegt,  sich  mit  einer  kleineren  Geschwindigkeit  ahzuiinden;  dass 
es  dort , wo  der  herzustellende  Schienenweg  den  Zweck  haben 
soll,  den  Austausch  industrieller  Erzeugnisse  gegen  Rohproduct« 
und  landwirthsrhafUiche  Hervorbringnisse  in  wohlfeilerer  unab-  | 
hängigerer  Weise  als  bisher  zu  vermitteln,  dort  endlich,  wo 
man  zwischen  die  Alternative  einer  wohlfeilen  Bahn  oder  aber 
gar  keiner  Bahn  gestellt  ist,  durchaus  nicht  darauf  ankommen 
kann,  die  Ankunft  der  Waare  auf  die  Stunde  zu  prfteisiren. 

Das  Uinladen  kann  bei  massigem  Verkehr  nur  einige 
Stunden  in  Anspruch  nehmen  und  die  hierdurch  herbeigefQbrte 
Verspätung  auch  nur  von  eben  solcher  Dauer  sein,  abgesehen 
davon,  dass  es  einfache  Vorrichtungen  giebt,  um  die  Dauer  des 
Umladens  auf  ein  Minimnm  zn  beschranken. 

Die  Ingenienre  Molinos  und  Pronnier,  Erbauer  der 
Schmalspurbahnen  von  Pavaux-Pontsericourt,  aussem  sich  hierober 
wie  folgt:  «Was  die  Verzögerungen  anbelangt,  die  das  Umladen 
verursacht,  so  wurden  dieselben  bei  Linien  mit  einem  Verkehre 
von  80,000  Tonnen  jährlich  oder  80  Tonnen  täglich  kaum 
einige  Stunden  betragen,  ein  Zeitraum,  der  ganz  ausser  Betracht 
bleiben  kann.» 

Wenden  wir  uns  dem  Kostenpunkte  des  gezwungenen  Um- 
ladens zu,  in  welchen  von  gegnerischer  Seite  der  Schwerpunkt 
des  Vorwurfs  gelegt  wird,  und  lassen  wir  lediglich  die  Erfahrung 
S})rechen,  so  gelangen  wir  bald  zu  der  Ueberzeugung,  dass  die  aus 
dem  Umladen  resultirenden  Inconvenienzen  nur  bei  oberfläch- 
lii'hcr  Betrachtung  eine  Bedeutung  gewinnen  können,  wie  me  — 
wir  wiederholen  es  und  rufen  selbst  gegnerische  AussprOche  zu 
Zeugen  an  — nur  von  Uaien  denselben  beigemessen  wird. 

So  äussert  sieh  z.  B.  Hofrath  v.  W c b e r , der  der  Schmal- 
spur nur  einen  st'hr  beschränkten  Wirkungskreis  angewiesen 
haben  will,  in  Bezog  auf  das  Umladen  unter  Anderem:  «Die 
Kosten  des  Uniladens  sind  von  Gegnern  des  Schmalspursystcms  , 
vielfach  als  ein  Hauptmotiv  gegen  die  Anlage  von  Schmalspur-  | 
bahnen  aufgefUhrt  worden.  Mit  Recht,  wenn  die  Schmalspur- 
bahn zu  Transporten  dienen  sollte,  für  die  sie  ihrem  Wesen 
nach  nicht  geeignet  ist;  mit  Unrecht,  wenn  die  Schmalspurbahn 
an  richtiger  Stelle  angewandt  wird.» 

Einem  ähnlichen  Urtheil  begegnen  wir  in  dem  Berichte 
dl«  Herrn  Seymour  an  die  Direction  der  Texas-Pacific- Eisen- 
bahnen, welcher  für  dieselbe  die  Anwendung  der  Normalspur 
empfiehlt.  Die  entsprechende  Stelle  lautet:  «Die  Wahl  der 
Spurweite  einer  neuen  Linie  mit  Berücksichtigung  des  üeber- 
ganges  der  Fuhrwerke  auf  oder  von  anschliessenden  Bahnen  ist 
mehr  eine  commcrciclle  als  vorwiegend  technische  Frage;  unter 
den  gegenwärtigen  Verhältnissen  empfiehlt  sich  wohl  eine  Spur- 
weite von  1“,435  am  besten  für  die  Normalspur  dieses  Landes. 
Dabei  möchte  ich  jedoch  bemerken,  dass  ich  eine 
einheitliche  Nor  malspur  nicht  aus  Furcht  vor 
dem  Umladen  der  Güter  befürworte.» 

Der  Pn‘is  des  ümladens  erhebt  sich,  selbst  wenn  letzteres 
auf  primitivem  Wege  vorgenommen  wird , durchschnittlich  nicht 
Ober  20  Cts.  p.  Tonne,  wie  eine  Reihe  der  Pra.\is  entnommener 
Beispiele  dies  darthut! 

Die  Kosten  des  Umladens  einer  Tonne  Kohlen  bi‘tragen  in 
England  vom  Wagen  in  das  Schiff  oder  umgekehrt  10—15  Cts., 


und  das  Ucherladen  der  Colliwaaren  durch  Krähne  kostet  sogar 
dort,  wo  bei  häufigem  Vorkommen  desselben  entsprechende  Ein- 
richtungen getroffen  sind,  noch  weniger. 

Die  Hüttenwerke  im  Departement  Aisne  zahlen  25  Cts. 
p.  Tonne  für  Abladen  von  Eisenbahnwagen  und  Wiederauiladen 
auf  Landfuhrwerke  (also  für  eine  doppelte  Ladeoperation). 
Kann  das  Ueborladcn  mit  Hülfe  geeigneter  Vorrichtungen  be- 
werkstelligt werden,  so  kostet  cs  nur  8 bis  10  Cts.  p.  Tonne, 
und  bei  FJnrichtungen,  wo  die  h'nhrwerke  mittelst  Rampe  verti- 
cal  übereinander  gestellt  werden  können,  so  dass  durch  Oeff- 
nungen  im  Wagonboden  der  Inhalt  aus-  und  io  ein  anderes 
Fuhrwerk  einstürzen  kann,  nur  4 Cts.  p.  Tonne,  (v.  K a v e n.) 

Das  Umladen  der  Erze  an  der  Station  Salles-Ia  Source, 
d.  h.  die  Abladung  auf.  den  Stationsquai  und  die  Wieder- 
verladnng  in  die  Wagen  normaler  Spur  wird  aoeordgemäas  mit 
17  Cts.  für  die  Tonne  bezahlt.  (A.  Thirion.) 

Sections-Chef  v.  Nördling  berechnet  nach  einigen  Er- 
hebungen auf  dem  Umlade-Bahnhof  Saint  Snipice  Lauriöre  der 
Orleans-Central-Bahnen  den  Umladepreis  inclusive  der  Reex|>e- 
ditionskosten  zn  nur  17  Cts.  per  Tonne. 

Auf  den  norwegischen  und  schwedischen  Schmalspurbahnen 
endlich  wird  der  directe  Umladepreis  mit  1 Pfg.  per  Contuer 
durchschnittlich  angenommen,  (Troilns.) 

Den  eben  angeführten  Preisen  geht  allerdings  noch  eine 
Quote  ah,  welche  auf  Rechnung  der  durch  das  Umladen  hervor- 
gerufenen Deterioration  der  Waaren  zu  setzen  ist.  — Dass  aber 
auch  dieser  Posten  bei  weitem  nicht  jene  Höhe  erreicht,  welche 
ihm  von  verschiedener  Seite  zugeschrieben  wird,  möge  nach- 
folgendes, einem  vom  Ingenieur  Regnard  verfassten  Berichte 
Ober  die  schmalspurige  Bahn  von  Antwerpen  nach  Gent  ent- 
nommenes Beispiel  beweisen.  Diesem  Berichte  zufolge  betrug 
die  im  Jahre  1807  auf  der  ganzen  genannten  Linie  verausgabte 
Summe  für  Entschädigungen  1 1 50  Fres.  Hiervon  entfällt  auf 
die  Umladestation  Lokeren  der  zehnte  Theil,  also  115  Fres., 
welche,  auf  die  in  dieser  Station  zur  Umladung  gebrachten 
15,000  Tonnen  repartirt,  0,77  Cts.,  also  kaum  Einen  Centime 
für  die  Tonne  ergeben. 

Der  Umladung  müssen  ferner  auch  jene  Beträge  zur  Last 
fallen,  welche  für  die  Reexpedition  einerseits,  für  den  zur  Um- 
ladung erforderlichen  Rangirdienst  auf  den  Umlade-BahnbOfen 
andererseits  verausgabt  werden.  — Diese  Kosten  werden  je  nach 
Maassgabc  des  Verkehrs  varüren,  demgemäss  aber  auch,  auf  eine 
grössere  oder  kleinere  Tonnenzahl  vertheilt,  den  oben  angenom- 
menen Durchschnittspreis  kaum  auf  25  Cts.  zu  steigern  vermögen, 
welchen  Satz  wir  demnach  — selbst  ungenügende  Umlade-Vor- 
kehrungen  zugelassen  — als  ausreichend  annehmen  wollen. 

Man  dürfte  sich  mit  diesem  Ergebniss  zufrieden  stellen, 
wollte  man  nicht  der  irrigen  Anschauung  entgegentreten,  als 
wäre  es  die  Adoption  der  schmalen  Spur  allein,  welche  die  In- 
convenienz  des  Umladens  im  Gefolge  führte,  und  als  müsste  man 
die  Gesammtfrachi  mit  jenem  Zuschläge  belehnen.  — Von  dem- 
selben ist.  vor  .\llem  jener  Theil  der  Frachten  befreit,  welcher 
sich  zwischen  den  einzelnen  Stationen  der  Scumalbahn  selbst 
bewegt,  alsdann  sind  alle  jene  Waaren  auszuschliessen , welche 
an  der  Abzweigungsstelle  ohnehiu  freiwillig  umgeladen  würden.  — 

' Dieser  Betrag  ist  durchaus  nicht  gering  und  wird  im  Allge- 
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meinen  auf  */|  der  Oesammtfracht  geschätzt.  — Ja  noch  mehr ! ' 
Daa  freittilligf  ümladen  gewisser  Waareu  wird  vom  Uehergange 
der  Bahnlinie  einer  Gesellschaft  zu  jener  einer  anderen,  oft  zum 
Grundsätze  gemacht.  So  werden  z.  B.  die  Frachten  von  Hendayc 
(an  der  spanischen  Grenze)  bis  Strassburg  dreimal  umgcladen, 
und  die  Weine  aus  dem  SQden  Frankreichs,  die  in  Havre  ein- 
geladene  Baumwolle  verlassen  die  Waggons  der  SOd-  resp.  der  | 
Wettbahn  bereits  vor  ihrer  Ankunft  in  UDlhausen.  | 

Al>ges(<faen  davon,  dass  diu  freiwillige  Umladung  bei  Zweig-  | 
bahnen  ohnehin  ihr  Maximum  erreicht,  begflnstigt  dieselbe  einen  j 
Ökonomischen  Betrieb  durch  Ermöglichung  rationeller  Ausnutzung  ' 
des  rollenden  Materials  mittelst  vortheilhafter  Grnppining  der  ! 
zu  verladenden  Waaren. 

Die  auf  Rechnung  der  Schmalspur  fallende  Vertheuemng 
des  Waarentransportes  darf  demnach , will  man  Licht  und 
Schatten  gerecht  rerthcilen,  bei  der  Abwltgung  gegenseitiger 
Vor-  und  Nachlbeile  beider  Systeme,  nicht  durch  jene  Ausgaben  | 
gefälscht  werden,  welche  auch  hei  and<>rer  Spurweite  gemacht  | 
werden  mOssten;  und  will  man  sich  Ober  den  Einfluss  des  ge-  ! 
zwnngenen  Umladens  auf  die  durch  Annahme  der  schmalen  Spur 
gewonnenen  Ersparnisse  ein  billiges  Urtheil  bilden,  so  darf  eben 
nur  jene  auf  der  Wahl  des  Systems  allein  beruhende  Ver- 
tbenerung  in  Anschlag  gebracht  werden.  — In  der  diesem  Um- 
stand wordigenden,  bereits  vor  Jahren  von  Herrn  v.  Nördling 
veröff'entlichten  eleganten  Formel,  deren  Verhreitung  uns  der 
Reprodoction  enthebt,  besitzen  wir  ein  einfaches  Mittel,  in  jedem 
einzelnen  Falle  zu  entscheiden,  inwieweit  die  ökonomischen  Vor- 
tbeile  der  Schmalspur  durch  das  gezwungene  Umladen  beein- 
trtchtigt  werden.  — Diese  Formel  lehrt  uns  zugleich,  dass 
unter  .\nnahme  eines  m&ssigon  Verkehres  und  des  oben  ange- 
setzten Umladepreises  die  schmsle  Spur  schon  bei  einer  Länge  I 
der  Bahn  von  nur  3,75  Km.  gerechtfertigt  sei,  — ein  Resultat, 
das  dem  Fass  den  Boden  vollends  ausschlogt. 

(Wochenschrift  des  Oesterr.  Ingen.-  and 
Archit.-Vereins  1867,  Nr.  7.) 


kle  ElseabahaeB  der  Welt. 

Einer  grossem  Abhandlung  «Die  Erweiterung  dos 
Eisenbahnnetzes  derErde  in  denJahren  1874  and 
1 8 7 5»  von  Dr.  G.  StOrmer  in  Bromberg  in  No.  15  der 
Zeitnng  des  Vereins  Dentscher  Eisenbahn-Vcrwaltongen  entnehmen 
wir  folgende  Zusammenstellung  der  Eisenbahnlangen  der  einzelnen 
Lander  und  ihre  Vergleichang  in  Bezog  auf  Flächeninhalt  und 
Einwohnerzahl  des  Landes.  Die  zu  dieser  Berecbnnng  erforder- 
lichen Angaben  des  Areals  und  der  Bevölkentng  sind  dem 
Gotbaischeo  Statistischen  Jabrbnebe  fOr  das  Jahr  1876  ent- 
nommen. Die  letzte  Colnmne  der  nachfolgenden  Tabelle  enthalt  | 
die  mittlere  Proportionale  (d.  i.  die  Quadratwnrzcl  ans  dem  | 
Prodnctc)  der  in  den  beiden  vorhergehenden  Columnen  enthal- 
tenen Zahlen.  Die  Zahlen  dieser  Colnmne  sind  von  dom  Director 
des  KOnigl.  Prenssischen  Statistischen  Bureaus  Dr.  Engel  als  , 
«Eisenbabnansstattungsziflem»  bezeichnet  worden,  and  geben  an,  : 
in  welchem  Verhältnisse  die  Eisenbahnnetze  der  einzelnen  I-Onder 
zn  einander  stehen,  wenn  beides,  der  Flächeninhalt  nnd  die  Be-  : 
Tölkemng  zngieicb  borOcksichtigt  wird.  Die  Anordnung  der  { 
einzelnen  Lander  jedes  Erdtheils  in  der  folgenden  Tabelle  ist  ' 


nach  diesen  Zahlen  erfolgt,  nach  denen  also  Deutschland  z.  B, 
dio  vierte  Stelle  einnimmt. 

Auf  1 gpogr.  .4iif  lO.fKX) 


Lange  der 

Quadrat  ID. 

Einwohner 

.Mittlere 

I-  a n d 

Eisenbahn 

Kilom. 

kommen 

Kisenhabneu 

Kilom. 

kommen 

Kisenhahnen 

Kilom. 

Propor- 

tionale. 

1.  Earopa; 

Belgien 

3479 

6.  .50 

6,62 

6,56 

Grossbritanien 

26870 

4,69 

7,86 

6,07 

Schweiz 

2080 

2.76 

7,79 

4.64 

Dentscbland 
Niederlande  incL 

27956 

2,84 

1 

6,80 

4,40 

Luxemburg 

1895 

2,94 

4,78 

3,75 

Frankreich 

21587 

2,25 

5,98 

3,67 

Dänemark 

1260 

1,81 

6,72 

8,49 

Oesterrcich-Ungam  17368 

1,53 

4,73 

2,60 

Schweden 

8967 

0,53 

9,14 

2,21 

Italien 

7688 

1,42 

2.87 

2,02 

Spanien 

5796 

0,64 

3,56 

1,51 

Rumänien 

1233 

0,56 

2,73 

1.28 

Portugal 

1033 

0,61 

2,35 

1,20 

Russland 

18547 

0,19 

2,52 

0,69 

Türkei 

1537 

0,23 

1,83 

0,65 

Norwegen 

499 

0.09 

2,78 

• 0,48 

Griechenland 
2.  Asien: 

12 

0,013 

0,082 

0,033 

Kaukasien 

1004 

0,12 

2,05 

0,51 

Ostindien 

10443 

0,24 

0,54 

0,36 

Ceylon 

132 

0,11 

0,55 

0,25 

Java 

261 

1,10 

0,14 

0,12 

Kleinasien 

401 

0,011 

0,30 

0,059 

Japan 

61 

0,011 

0,018 

0,014 

8.  Afrika: 

Manritius 

106 

3,05 

3,34 

3,19 

Algier 

537 

0,044  - 

2,50 

0,33 

Aegypten 

1528 

0,037 

0,90 

0,18 

Capland 

108 

0,010 

1,50 

0,12 

Tunis 

60 

0,028 

0,30 

0,091 

4.  Amerika: 

Verein.  Staaten 

119824 

0.86 

31,07 

5,17 

Canada 

6609 

0,24 

18,19 

2,10 

Cuba 

640 

0,29 

4,57 

1,16 

Chile 

991 

0,16 

4,79 

0,87 

Uruguay 

305 

0,093 

6,77 

0,79 

Peru 

1549 

0,0.53 

6,19 

0,57 

Argcntina 

1684 

0,027 

8,44 

0,48 

Panama 

76 

0,060 

3,45 

0.45 

Jamaica 

43 

0,21 

0,85 

0,43 

Costarica 

47 

0,046 

2,54 

0,34 

Honduras 

90 

0,040 

2,56 

0.S2 

I Brit.  Guiaoa 

96 

0,023 

4,46 

0,32 

: Paraguay 

72 

0,027 

3,26 

0,29 

Bolivar 

80 

0,023 

1.71 

0,20 

Brasilien 

1338 

0,008 

1,37 

0,11 

Mexico 

607 

0,017 

0,65 

0,10 

! Venezuela 

13 

0,001 

0,09 

17» 

0,01 
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5 Änstralien; 


Victoria 

906 

0,21  . 

12,05 

1,62 

Neu-Seeland 

888 

0,076 

13,03 

0,99 

Nen-Süd-Wales 

652 

0,045 

12,35 

0,74 

Qtieen^and 

423 

0,013 

35,26 

0,69 

Tasmania 

72 

0,058 

7,27 

0,65 

Südaustralien 

316 

0,017 

16,45 

0,53 

Westaustralien 

64 

0,0014 

25,60 

0,19 

Tahiti 

4 

0,19 

2,90 

0,74 

Für  die  oinr.elnen  Erdtheile  ergeben  eich  folgende  GesammU 
SDinmen  der  Eisenbahnlangcn,  wobei  /ar  Vergleichung  die  za  eini- 
gen früheren  Jahren  gehür<‘nden  Zahlen  aus  Dr.  Stürmer’s  'Ge- 
schichte der  Eisenbabuen  (Bromberg  1872)»  hinzugefOgt  wurden. 

Technisc] 

Eiseabahn-BaB-üeraialiea  für  die  k.  k.  priv.  österr.  Kordweetbahn 
ans  den  Jahren  1808  bis  1875  unter  der  Leitung  des  Bau- 
directors  Wilhelm  Hell  wag  aufgestellt  und  nach  der  Bau- 
ausführung neu  bearbeitet,  Wien  1875,  Verlag  der  Techn. 
arlist.  Anstalt  von  Cbr.  Holler. 

Von  diesem  sehr  empfehlenswerthen,  hedentenden  Werke 
sind  bis  jetzt  5 Hefte  erschienen,  die  uns  vorliegen.  Das  1. 
Heft  der  Gruppe  A (Unterbau)  umfasst  Normalien  für  Unterbau 
(Constructeur:  Ingenieur  Eduard  Gerlich).  Dasselbe  ent- 
hült  auf  15  Blatt  in  gr.  Folio,  Darstellung  der  Trace  auf  Grund  i 
der  Terrainaufnahmen,  Nonnalprofile  für  D&mme,  Einschnitte 
und  für  Beschotterung,  Constmetion  grösserer  ErddSmme  und 
Steinsatze,  Damm  Versicherungen , Normalpläne  für  Zwischen- 
stationen, Kunstprofile  der  Landes-,  Bezirks-  und  Gemeindc- 
strassen,  Wärterstatiouen  und  Wegübergänge,  gewölbte,  gedeckelte 
und  offene  Durchlässe,  Anlage  der  Durchlässe  in  Curven,  hölzerne 
Brücken  für  Strassen  und  Wege,  sowie  Tunnelprolile  und 
Portale.  — Das  2.  Heft  dieser  Gruppe  A enthält  auf  20  Blatt 
in  gr.  Folio  BlechbrOcken  senkrecht  mit  der  Fahrbahn  «oben*. 
Winkel  60®,  BlechbrOcken  senkrecht  mit  der  Fahrbahn  «unten». 
Blech-  und  FachwerksbrOcken , Materialvertheilungen  in  den 
Hanptträgem  der  BlechbrOcken,  Uebersicht  der  normalen  Fach- 
werksbrücken von  16“  und  20“  Stützweite,  sowie  Fachwerks- 
brttcken  von  16“  und  20“  Stützweite. 

Das  1.  und  2.  Heft  der  Gruppe  B,  Oberbau  und  meeban. 
Einrichtungen (Consirncteur:  Ingenieur  Wenzel  Hohenegger 
stellt  auf  81  Blatt  in  gr.  Folio  dar:  Eisenschienenprofil  und 
Sebienenstossverbiudungen , Schienenbefestigungsmittel , Stahl- 
schienenprofil und  Schienenstossverbinduogen , sowie  deren  Bc- 
festigungsmittel,  Oberbau  für  Zweigbahnen  für  Pferdebetrieb, 
Schwelleneintheiluug  für  schwebende  Stösse  von  Eisen-  und 
Stahlschicnen.  Desgl.  für  Olierbau  für  Zweigbahnen  mit  Pferde- 
betrieb, Gleisverbindungen,  Vertbeilung  des  Oberbaumaterials  in 
W'eichen  und  Drehsclieibengleisen,  Wechsel  mit  Unterzugsblecben 
und  Zungen  dafür,  Wechselzungen  für  Stahlschienen,  Details  zu 
diesen  Wechseln , W'eichenstellapparat  mit  und  ohne  Signalvor- 
richtorig,  Details  zur  Doppelweiche,  einfache  Ilartgusskreuzungeu 
für  den  Winkel  von  •1®51',  5*25'  7*46'  und  8®44'  mit  Details 
derselben,  Do]>i>elkreuzung  aus  Hartguss  für  den  W'inkel  von  8*44' 
mit  Details  und  Disposition,  Doppelhartgusskrcu/ung  für  den 
Winkel  von  10*50',  Hartgusskreuzung  für  reclitwinkeligc  Gleis- 


Es  waren  Eisenbahnen  im  Betriebe  (in  Kilometer)  am 
Scblnsse  des  Jahres  in 


1860. 

1865. 

1870. 

1875. 

Europa 

51544 

76149 

103744 

142807 

Asien 

1397 

5568 

8132 

12302 

Afrika 

446 

837 

1773 

2279 

Amerika 

53235 

62735 

96398 

183914 

Australien 

264 

825 

1812 

2820 

Total: 

106886 

145114 

221859 

294122 

Es  hat  sich  hiernach  die  Länge  aller  Elisenbabnen  in  den 
letzten  15  Jahren  naliezu  verdreifacht  nnd  in  den  letzten  10 
Jahren  mehr  als  verdoppelt.  A.  a.  O. 


e Literatur. 

dnrchschneidong , Englische  Weiche  für  den  Winkel  von  5*25' 
nebst  Doppel-Uartgusskreuzung  und  Details  dazu  Leit-  und  Sebutz- 
schienen  bei  Kreuzungen  und  W'egflbergängen , Werkzeuge  und 
Geräthe  zum  Legen  und  Erhalten  des  Oberbaues,  Babnwagen. 

Das  1.  Heft  der  Gruppe  C Hoebban.  (Arcbitect;  Carl 
Scblimp)  enthält  auf  15  Folioblättern;  Normale  Aufnahms- 
gebäude V.  Classe  (Haltestellen),  IV.  Classe  A nnd  B,  UL  Classe 
A und  B,  II.  Classe  nnd  I.  Classe. 

ln  der  Gruppe  A sollen  noch  weitere  6 Heft«!  mit  Donan- 
brOcko  bei  Wien , Thaya- Viaduct  bei  Znaym , Strassen-  nnd 
Eisenbahnbrücke  über  die  Elbe  bei  Aussig,  Elbebrücke  bei 
Tetseben,  verschiedene  abnormale  eiserne  Brücken  und  Brücke 
Ober  den  Carolinentbaler  Schifffabrtskanal  folgen,  während 
weitere  3 Hefte  der  Gruppe  B,  Normalien  für  mechanische  Ein- 
richtungen, Wasserstationen  und  GIciseplänc  der  bedeutendsten 
Stationen  enthalten  sollen  und  4 noch  folgende  Hefte  der  Gruppe 
C normale  Betriebsgebäude , Anfnahmsgebäude  der  Cebemahms- 
und  Abzwoigstationon , Bahnhof  Prag  und  Bahnhof  Tctschen, 
W'erkstätten- , Beamten-  und  Arbeiter-Gebäude,  sowie  endlich 
noch  ein  Supplemcntheft  den  Bahnhof  Wien  mit  Gleisanlagen, 
Wasserstations-  und  Hochbanpläne  darstellcn  sollen.  Ausserdem 
soll  ein  erläuU'mder  Text  nach  Abschluss  Jeder  Gruppe  bei- 
gegeben werden. 

Diese  Normalien  sind  um  so  wertbvoller,  da  sie  sich  in 
ihrer  praktischen  Ausführung  vollständig  bewährt  haben  und 
beispielsweise  die  österr.  k.  k.  General-Inspection  der  Eisen- 
bahnen den  Unterbau  grösstentbeils,  die  eisernen  Brücken  und 
den  Oberbau  beinahe  unverändert  für  Staatseisenbahnbanten 
adoptirt  hat. 

Die  Ausführung  der  Zeichnungen  und  die  Ausstattung  des 
Werkes  ist  musterhaft  und  der  Preis  für  die  einzelnen  Hefte 
12  bis  18  Hark,  je  nachdem  die  Hefte  12 — 20  Blatt  in 
gr.  Folio  enthalten.  Die  Vorlagshandlung  gewährt  noch  die 
Annehmlichkeit,  dass  sowohl  jede  Grupim  complett,  als  auch 
jedes  Heft  für  sich  abgegeben  wird.  H.  v.  W. 

Theorie  und  Auleilaag  zur  pratllsrhea  AusfilbraDg  der  ralionellea 
Inhalls-Berecbaung  bei  den  Erdbaulea,  besonders  der  Eisen- 
bahnen. Von  Emanuel  von  Dambrowski,  Vermessungs- 
n;visor  und  Ingenieur  mit  1 1 lithogra]ihirten  Tafeln.  Leipzig 
1876.  Druck  nnd  Verlag  von  B.  G.  Teubner,  gr.  8.  113  S. 
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Bekuintlich  kann  der  Geometer  darch  Messen  and  NI- 
relliren  zwtrniemels  ein  mathematisch  richtiges,  aber  immerhin 
ein  anntbemd  richtiges  Material  flir  die  Berecbnnng  des  In- 
haltes von  Eisenbahn-Chausseen,  Kanal-Körpern,  sowie  Seiten- 
entnahmen  gewinnen.  Bei  der  Verwerthang  dieses  Materials  zn 
den  Berechnungs-Arbeiten  wird  nun  durch  die  Anwendung  von 
Annäherungs-Methoden  htufig  eine  sehr  viel  grössere  Unrichtig- 
keit der  Resultate  herbeigefDhrt , wie  durch  die  Aufnahme  im 
Feld  nothwendig  bedingt  ist  Dieses  könnte  doch  nur  dann 
einigermaassen  gerechtfertigt  erscheinen,  wenn  eine  richtigere 
Behandlung  des  Gegenstandes  einen  zu  dem  Erfolge  nicht  in 
angemessenem  Verhültuiss  stehenden  Zeitaufwand  erfordern  wOrde. 
Id  dieser  Richtung  wird  von  dem  Verfasser  des  vorliegenden 
Baches  darauf  hingewiesen,  dass  hinsichtlich  der  Inhaltsberechnnng 
des  Eisenbahnkörpers,  ohne  Beröcksichtignug  des  QuergefUles, 
die  Anwendung  der  rationellen  Methode  zwar  bei  jedem  Bahn- 
körper-Abschnitt  etwas  mehr  Rechen-Arbeit  erfordert,  wie  die 
Anwendung  der  empirischen  Methoden,  dass  diese  Arbeitsver- 
mebmng  aber  meistens  durch  Arbeitsverminderung  in  anderer 
Beziehung  mehr  wie  ausgeglichen  werden  kann,  insofern  als  anch 
bei  ganz  stetigem  Fallen  oder  Steigen  des  Terrains  nur  dnrch 
nahe«  Aneinanderlegen  der  Problpunkte,  exorbitanten  Fehlem 
bei  der  empirischen  Inhaltsberechnung  vorgebeugt  wird,  wlihi-end 
bei  Anwendung  der  rationellen  Methode  das  nahe  Aneinander- 
legen  der  Profilpnnkte  nur  dann  nöthig  ist,  wenn  die  Uaupt- 
brechpunkte  des  Terraine  solches  erforderlich  machen;  mit  dem 
Zunehmen  der  Profilpnnkte  wOchst  aber  das  Arbeitsquantum. 

Der  Verfasser  hat  die  fQr  Jede  der  verscliiodcnen  Aufgaben 
bei  der  Inhaltsberei^hnnng  gebr&nchlichen  mannigfaltigen  An- 
nthemngsmethoden  beschrieben  und  ihren  Werth  unter  Ver- 
gleichung  mit  der  rationellen  Methode  spedell  geprflfl.  In  dem 
nächsten  Hefte  des  Organs  werden  wir  ein  Beispiel  einer  von 
Hm.  von  Dambrowski  ansgefobrten  Berechnung  einer  kleinen 
Bahnstrecke  mittheilen  nnd  hierdurch  nachweisen,  dass  sich  die 
genaue  Berechnung  der  Erdkörper  lohnt. 

Ausserdem  hat  der  Verfasser  einige  Körper,  die  in  stereo- 
metrischen  I/ehrbOchern  nicht  beröcksichtigt  sind,  namentlich 
solche  mit  windschiefer  Oberfläche,  spedell  abgehandelt. 

Endlich  ist  noch  hervorzuheben , dass  die  Vorarbeiten  der 
rationellen  Inhaltsberechnung  in  Bezug  anf  die  Zeichnen-Arbeit 
ein  Material  geben,  welches  zur  sicheren  Feststellung  des  Grand- 
erwerbs sehr  geeignet  ist,  insofern  als  Jene  Methode  in  den 
Fallen,  wo  das  Qnergefklle  berOcksichtigt  werden  muss,  die 
Darstellung  des  Eisenbahnkörpers  im  Grundriss  bedingt.  Wir 
können  daher  diese  rationelle  Inhalts-Berechnung  bei  Erdbanten 
bestens  empfehlen.  H,  v.  W. 

kaweadang  des  lategralers  (Momentenplanimeters)  zur  Berech- 
nung des  Auf-  und  Abtrages  bei  Anlage  von  Fjsenbtdjnen, 
Strassen  nnd  Kanälen.  Von  J.  Amsler-Laffon  in  Schaff- 
hansen.  Mit  einer  litbographirteu  Beilagi*.  Zflricb  1875, 
Druck  nnd  Verlag  von  Grell,  FDssli  A Comp.,  gr.  6,  32  Seiten. 

Ueber  den  Gebrauch  dieses  interessanten  Instmmentes  wurde 
bereits  im  Organ  1874,  Seite  171  ausführlich  berichtet.  In 
der  vorliegendi  n BroschOre  wird  dasselbe  genau  beschrieben  und 
durch  Zeichnungen  erlllutert,  sowie  auch  die  Anwendung  des- 
selben auf  verschiedene  Probleme  n&hcr  auseinandergesetzt.  Das 


Instrument  empfiehlt  sich  besonders  zur  Anfstellung  und  Revision 
von  generellen  Erdarbeitsanscblflgen  und  machen  wir  wiederholt 
daranf  aofmerksam.  K. 

Oer  Bau  des  Cellhard-Taaaels.  Von  J.  Kaufmann,  Ingenieur 
ln  Brugg.  ZOrich  1875,  gr.  4,  10  S.  mit  1 Tof.  Abbild. 
First-  oder  Sekleattsllen  bei  Tnnaelbailea 7 Von  Alfred 
Lorenz,  Ingenieur.  ZOrich  1875,  Druck  und  Verlag  von 
Orell,  Ffissli  A Comp.,  gr.  8,  II  Seiten, 

In  beiden  vorliegenden  Schriftchen  treten  die  Verfasser  den 
Anmcbten,  welche  der  Oberingenieur  Rciha  in  seiner  Beur- 
theilung  des  Gotthardtunnel-Baues  (vergl.  Zeitschrift  des  Oesterr. 
Ingen.-  und  Archit.-Voreins  1875,  4.  and  5.  Heft)  entwickelt 
hat  in  sehr  gröndlichen  Abhandlungen  auf  das  Entschiedendste  ent- 
gegen. Es  wird  namentlich  in  dem  ersteren  Schriftchen  aus- 
Rlhrlich  naebgewiesen , dass  der  Bau  mit  SohlenstoIIen  aus 
Grflndeu  der  Ventilation,  namentlich  bui  Anwendung  von  Dynamit, 
nicht  ausfQhrbar  sei,  dass  der  Ricfatstollen  in  der  First  unter 
allen  Umständen  rascher  getrieben  werden  kann,  als  in  der 
Sohle,  nnd  dass  die  Kosten  fUr  die  Masebinenbohrung  in  mOg- 
, liehst  ausgedehntem  Maasse,  wie  sie  das  beim  Gotthard  ange- 
! wandte  System  erlaubt,  geringer  sind,  als  die  för  Ilandbobrung. 

I Herr  Kaufmann  kann  daher  um  so  weniger  dem  Rath 
I beistimmen,  den  Unternehmer  zu  veranlassen,  vom  oberen  anf 
I den  nnteren  Stollen  Qlerzugehun,  welche  Aendomng  er  nament- 
lich -auf  der  italienischen  Seite  bei  Airolo  geradezu  fOr  unaus- 
fohrbar  hält. 

Herr  Ingenieur  Lorenz  spricht  sich  am  Schloss  seines 
sehr  beachtenswerthen  Schriftchen  dabin  ans: 

«Der  Firststollen  ist  anzuweodon  bei  allen  Tunnel- 
banten,  wo  Maschinenbetrieb  für  den  ganzen  Ansbruch  eingeleitet 
wird;  ferner  bei  Jenen  Tnnnelbanten,  welche  mit  Handkraft  be- 
trieben werden,  bei  denen  die  angegebene  Bauzeit  eine  so  lange 
ist,  dass  die  Ausweitung  ohne  Aufbrflehe  blos  an  den  Stirnen 
der  Mundlöcher  geschehen  kann. 

Der  SohlenstoIIen  ist  anzuwenden  bei  allen  anderen 
Tunnelbanten , wo  die  obigen  Bedingungen  nicht  eingehalten 
werden  können.»  K. 

Die  Fjrdernig  bei  TaMcIbaulen.  Von  Alfred  Lorenz,  In- 
genieur. ZOrich  1876,  Druck  nnd  Verlag  von  Orell,  Fossli 
* Comp.,  gr.  8,  17  Seiten. 

Der  Verfasser  weist  in  dem  vorliegenden  Schriftchen  nach, 
dass  die  Förderang  noch  immer  ein  bedeutendes  Hinderniss  in 
dem  Fortschritte  der  Tannelarbeiten  bildet  und  macht  mehrere 
Vorschläge,  die  dabei  vorkommenden  Schwierigkeiten  zu  heben 
oder  wenigstens  zn  vermindern.  Die  Darstellnng  des  Verfassers 
ist  immerhin  beachtenswerth , wenn  gleich  nichts  wesentlich 
Nenes  Ober  die  Tnnnelfördemng  mitgetbeilt  wird.  K. 

Der  Erdban  lu  seiner  Anwendung  anf  Eiieababnea  and  Strassen 
von  Wilhelm  Heyne,  Ingenienr.  Mit  ungefähr  160 
Original  - Holzschnitten.  1.  and  2.  Lieferung.  Wien  1874 
und  75,  Alfred  Holder  Beck’scbe  Univcrsitätsbncbhandlang. 
Jede  Liefenmg  5 Bog.  2 Mark  40  Pfg. 

Der  durch  sein  Werk  Ober  «Traciren»  der  Eisenbahnen 
rübmlichst  bekannte  Verfasser  sucht  in  dem  vorliegenden  Werke 
seine  vieljäbrigen  Erfahrungen  auf  dem  Gebiete  des  Erdbamrs 
zu  verwertben.  Die  beiden  ersten  bis  Jetzt  erschienenen  Lie- 
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fprangen  besprechen  im  I.  Abschnitt  die  Bodongewinnnng. 
Kach  einer  knnen  geologisclien  Skizze  werden  die  Terrain- 
Sendirnngen,  hierauf  die  Gewinnung  leichter  Bodengattungen 
und  dann  die  Felsens^irengungen  behandelt.  Der  II.  Abschnitt 
ist  der  Yerfahrung  des  gewonnen  Materials  gewidmet. 
Zanächst  werden  die  Verladung  und  die  Fördergefitsse  ziemlich 
aosfUhrlich  und  dann  die  Verladung  selbst  l>ehandelt. 

Zwei  bis  drei  weitere  Lieferungen  sollen  die  llerstellung 
von  Dämmen  und  KinschnitUm , sowie  die  Arbeiten  zur  Ver- 
sicherung derselben  b<‘bandeln. 

Wir  können  das  Buch  in  Allgemeinen  bestens  empfehlen, 
wenn  gleich  die  neueren  zweckmässigeu  Constructionen  der 
FördergefÄsse  z.  B.  die  Muldenkipper  noch  keine  BerOcksichligung 
gefunden , auch  einzelne  Irrthomer  Vorkommen , wie  z.  B.  in 
der  Kostentabelle  auf  S.  7 1 wo  sich  die  Sprengkosten  mit  Dynamit 
höher  stellen  als  mit  Pulver. 

Die  schöne  Ausstattung  und  die  zahlreichen  guten  llolz- 
Bchnitte  verdienen  besonders  lobende  F.rwälinung.  K. 

Bat  LoronelivfQbrer-EiaBeR , eine  Fragebncb  aus  der  Verfasser 
Handbuche:  «Die  Schule  des  I.oromoUvfabrcrs.»  Mit  einem 
Vorworte  über  die  «AusbiMung  des  Mascbineni>ersonals»,  lie- 
arbeitet  von  J.  Brosius,  kgl.  pr.  Eisenbahn  - Maschinen- 
meister in  Hannover  und  R.  Koch,  Vorsteher  des  masch. 
teebn.  Bureaus  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  zu  Dortmund. 
Wiesbaden  1870.  C.  W.  Kreidel's  Verlag.  Gart.  48  Seit. 

Das  vorliegende  Fragebncb  scbliesst  sich  eng  an  das  rühmlichst 
bekannte,  von  denselben  Verfassern  berausgegebene  Handbuch  «Die 
Schule  des  Ix)comotivfUhrers>,  es  ist  eine  Erweiterung  de$s<-lben,  die 
das  Handbuch  für  Instructionsstunden  recht  brauchbar  machen  soll. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  eine  kurze,  bündige  und  dabei 
klare  Fragestellung  l>es(mderen  Werth  hat  und  dass  durch  ihre 
Trennung  vom  Lebrbuebe  selbst  der  Nachtheil  der  eigentlichen 
Katechismusform,  welche  leicht  zu  mechanischem  Auswendig- 
lernen verleitet,  vermieden  wird,  glauben  die  Verfasser  deren 
Vortheile  durch  dieses  Fragebueb  ihrem  W'erko  zuzuführen. 
Diese  Unterrichtsmethode  bat  sich  bei  dem  Militär  trefflich  bewährt. 

Das  vorliegende  BOchelchen  enthält  nun  539  Fragen  und 
ist  hinter  jeder  angegeben,  auf  welcher  Seite  die  Antwort  in 
der  «Schule  des  I.ocomotivfUhn>rs>  zu  flndun  ist.  Hierdurch 
ist  der  Schüler  genothigt  die  Antwort  zu  suchen,  und  selbst  zu 
formniiren  und  ein  gedankenloses  Nachsagen  ausgeschlossen. 
Diesem  Selbststudium,  das  auch  durch  schriftliche  Bearbeitung 
gestellter  Fragen  erweitert  werden  kann,  haben  dann  die  Repe- 
titorien seitens  des  Instructors  zu  folgen.  Bei  den  an  vielen 
Bahnen  eingefOhrten  Instmctionsstunden  wird  das  Schriftchen 
zweifellos  ein  vorzügliches  Hülfsmittel  sein,  wie  wir  auch  fest 
überzeugt  sind,  dass  es  beim  Selbststudium  den  angehenden 
Locomotivführer  die  besten  Dienste  leisten  wird. 


Friedrirh  Oltersky's  Spetlalkarte  der  Elseabaha-  and  Paslverkli- 
daagea  MIllH-Earspas.  Verlag  von  W.  Doms  in  Wesel. 

Mit  ungemeiner  Schnelligkeit  hat  sich  im  Ijaufc  des  letzten 
Decenniums  das  Eisenbahnwesen  eutwickelt,  und  hiermit  ist  zu- 
gleich der  Ausbau  des  deutschen  Eisenbahnnetzes  Hand  in  Hand 
gegangen.  Fast  täglich  werden  vollendete  Bahnstn’cken  dem 
. Betriebe  übergeben,  täglich  neuprojectirte  in  Angriff  genommen. 

I Die  Vereiniguug  der  Bahnen  zu  Verbäuden  und  die  hiermit 
verbundenen  Aufgaben  in  Bezug  auf  .kntheiie  and  Instradirung, 
die  Concurrenzbestrehungen  der  Verwaltungen , die  Verfolgung 
der  verschiislenen  Tarifkünsteleien,  welche  gewiegte  Spediteure 
I durch  Umkartlrung  oder  Heranziehung  bedeutender  Handelsfirmen 
entwickeln,  alles  dies  hat  den  früher  so  einfachen  Geschäftsbe- 
trieb des  Eisenbahnwesens  zu  einer  Wissenschaft  erhoben,  deren 
: genaue  Kenntniss  sich  selbst  der  F'achmann  nur  mit  einem 
grossen  Aufwand  von  Mühe  und  Zeit  anzueignen  vermag. 

Um  so  grössere  Anerkennung  verdient  das  Bestreben  der- 
jenigen Männer,  welche  tiefer  ln  diese  Wissenschaft  oingedrungen 
i sind  und  weder  Mühe  noch  Kosten  scheuen,  um  auch  dem  Laien 
I ihre  Erfahrungen  nutzbar  zu  machen.  Unsere  Eisenbabnliteratur 
^ weist  in  dieser  Hinsicht  manches  wertbvolle  Werk  nach.  Als 
einen  Ariadnefaden  in  dem  Chaos  der  sich  nach  allen  Richtungen 
j kreuzenden  FJsonstrassen  des  mittleren  Europa  begrOssen  wir 
' zum  Beispiel  die  von  dem  GOter-Controleur  der  Rheinischen 
; Eisenbahn-Gesellschaft  Friedrich  Otters ky  aufgestellte.  im 
I Verlage  von  W.  DOms  erschienene  Rontenkarie,  unseres  Wissens 
die  erste  Karte,  in  welcher  die  verschiedenen  Eisenbahnen  durch 
Farben  markirt  sind.  Diese  Karte  ist  mit  einer  in's  Minutiöseste 
gehenden  Genauigkeit  angefertigt.  Die  uubedcuteodste  Halte- 
stelle hat  ihre  Vertretung  gefunden.  Die  von  den  Eisenbahn- 
stationen abführenden  Landstrassen,  die  Ortschaften,  wohin  die- 
selben führen,  sind  mit  gleicher  Sorgfalt  veranschaulicht.  Das 
l>ereits  sehr  verzwickte  Füseubahnnetz  des  Ruhr-  uud  W'upper- 
tbales  ist  durch  eine  Specialkarte  dargestellt. 

Um  jede  auf  der  Karte  angegebene  Eisenbahnstation  mit 
Leichtigkeit  anffinden  zu  können,  ist  derselben  ein  Stationsver- 
zeichniss  beigegeben,  welches  sich  ebensowohl  durch  Ucbersicht- 
licbkeit  wie  gediegene  Ausstattung  auszeiebnet.  Die  Namen  der 
Ortschaften  sind  alphabetisch  geordnet,  die  Eisenbahnen,  welchen 
dieselben  angebören,  daneben  angegeben  und  ist  gleichzeitig  über 
die  Befugnisse  der  an  der  betrcfl'eudcn  Bahn  gelegenen  Steuer- 
stellen in  Bezug  auf  Abfertigung  nnd  Zollerhebung  Auskunft  erthcilt. 

Die  Karte  ist  für  Spediteure,  GOter-Expeditionen,  Tarif- 
und  Reclainaiionsbureaus  geradezu  unentbehrlich  und  glauben 
wir  uns  den  Dank  der  einschläglichen  Handels-  und  Beamten- 
welt zu  verdienen,  wenn  wir  sie  auf  das  verdienstvolle  Werk 
aufmerksam  machen.  Carl  Zastrow. 


Berlchtlgnug. 

Der  im  zweiten  Hefte  des  «Organ  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens»  Jahrg.  1876  veröffentlichte  Artikel  über  ein 
von  Herrn  Berth.  Garant,  Inspector  etc.  in  Wien  construirtes 
Werkzeug  zum  Abdrehen  einseitig  abgenutzter  Kurbolzapfen  ent- 
hält einige  Auslassungen,  welche,  soweit  sie  die  Sächsische  Ma- 
schinenfabrik zu  Chemnitz  betreffen,  einer  Berichtigung  bedürfen. 
W'eder  der  Artikel  im  6.  Hefte  des  Organs  von  1874,  noch 
der  ursprüngliche  Artikel  im  Dingler’schcn  polytechnischen 
Journal  Band  2(i9  Seite  88  sind  auf  Veranlassung  der  Sächsi- 
schen Maschinenfabrik  zu  Chemnitz  erschienen.  Herrn  Joh. 
Zemann  ist  auf  seinen  Wunsch  von  gedachter  Fabrik  Zeich- 
nung und  Beschreibung  dieses  Drehapparates  sowie  anderer  von 
derselben  gefertigter  Ausstellungs-Objecte  gegeben,  es  ist  aber 
in  keinem  der  beiden  oben  angeführten  Artikel  die  Erfindung 
des  Apparates  ausdrücklich  dieser  Fabrik  zugeschricben,  sondern 
nur  dessen  gute  Ausführung  lobend  erwähnt  worden.  Hierdurch 
ist  also  nur  der  von  Herrn  Garant  selbst  in  seinem  früheren 


Artikel  im  2.  Heft  des  mohrgedaebten  Organs  1870  S.  65  aus- 
gesprochene Wunsch  nach  möglichster  Verbreitung  dieses  prak- 
tischen Werkzeuges  gefördert,  der  Sächsischen  Maschinenfabrik 
zu  Chemnitz  die  Erfindung  desselben  aber  um  so  weniger  zu- 
geschrieben worden , als  die  Redaction  durch  ihre  Anmerkung 
zu  dem  Artikel  im  6.  Hefte  des  Organs  von  1874  die  Priorität 
der  Ausführung  Seiten  des  Herrn  Garant  genannter  Fabrik 
gegenüber  genügend  hervorhebt.  Ob  genannter  Herr  überiiaupt 
den  Apimrat  für  sein  geistiges  Product  ausgeben  kann,  scheint 
übrigens  doch  noch  zweifelhaft,  denn  die  erst  1868  von  ihm 
ausgefnhrte  Construction  Lst  bereits  seit  1864  bekannt  und  im 
«Scientific  .4meri<ain»  vom  2.  Januar  1864  durch  genaue  Ab- 
bildung nnd  Beschreibung  veröffentlicbt  Bei  llerstellung  des 
im  Jahre  1871  von  der  .\nssig-Teplitzcr  Fiisenbabn  der  Sächsi- 
schen Maschinenfabrik  zu  Ghemnitz  übertragenen  ersten  solchen 
Drehapparates  ist  selbstverständig  die  weit  elegantere  Guraiit’- 
sche  Ausführung  des  Apparates  lediglich  zum  Vorbild  genommen 
worden.  Sächsische  Maschinenfabrik  zu  Ghemnitz. 
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Soeben  erschienen; 

Eisenbahn-Bau-N  ormalien 

fUr  die 

k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn 

aus  den  Jahren  1868  bis  1875 


notcr  der  I/Citung  des  Baudirectors 


WILHELM  HELLWA6 


aufgcstellt  und  nach  der  Bau- Ausführung  neu  bearbeitet 


Dm  Torstchende  Werk 

Grupp«  A:  Hnterhaa: 


Heft  I.  Normalien  fftr  Unterban 15  Blatter 

, n.  Normalien  f&r  eiserne  Brücken 20  . 

Biesen  sehliessen  aioh  an: 

Heft  III.  Donaubrückc  bei  Wien 19  Blatter 

IV.  Thaya-Viaduct  bei  Znaim 10  , 

. V.  Strassen-  und  Kisenbabnbrflcke  über  die  Elbe 

bei  Aussig 24  . 

. VI.  Elbebrdcke  bei  Tetseben Ifi  „ 

, VH.  Verschiedene  abnormale  eiserne  Brücken  . . 12  . 

. Vlll.  Brücke  Über  den  Karolinenthalcr  SchiffOahrts- 

rnnal 13  ^ 

Grupp«  B:  Oberbau  und  mechanische  Einrichtung: 

Heft  I.  Normalien  für  Oberbau 18  Blatter 

, II.  Normalien  für  Weichen  und  Kreuzungen  . 16  . 


in  drei  Gruppen  =>  20  Hefte. 


Heft  III.  Normalien  für  meclianiscbe  Einrichtung  ...  18  Blatter 
, IV.  Normalien  für  Wasserstationen 36  „ 

Biesen  sobÜMMn  sieh  an: 


Heft  V.  Geleisepiano  der  bedeutendsten  Stationen  circa  16  Blatter 


Grupp«  C:  Hochbau; 

Heft  I.  Normale  Aufnabmsgebaude 15  Blatter 

, IL  NormsJe  Betriebsgebände 16  . 

Biesen  sehliessen  sioh  an: 

Heft  UL  Anihahmegebaude  der  Uebergangs-  und  Ab- 
zweigstationen   circa  13  Blatter 


, IV.  Bahnbof  Prag  und  Bahnhof  TeUchen  . circa  16  „ 

. V.  Werkstätten,  Beamten- und  Arbeiter-Gebäude  ca.  12  . 

8upplementh«ft : 

Bahnhof  Wien.  ~ Geleisenlagen,  Wasserstations-  und 

Hochbaiipiane circa  24  Blatter 


Bis  jetzt  wurden  folgende  Hefte  ausgegeben: 

Gruppe  A,  Heft  I.  Normalien  für  Unterbau 16  Blatter 

. A,  , II.  , . eiserne  Brücken 20  „ 

. B,  . I.  u.  II. . , Oberbau  und  mechan.  Ausrüstung 31  „ 

. C,  > I.  „ . Anfhahmsgebaude 16  . 


Weitere  Hefte  erscheinen  zu  Zweien  und  Dreien  in  Zwischenräumen  von  längstens  zwei  Monaten.  Die  Ausgabe  sammtlicher  Hefte 
wird  Ende  1876  beendet  sein. 

Ein  erläuternder  Text  in  Broschorenform  wird  innerhalb  vier  Monaten  nach  Abschluss  einer  Gruppe  gegen  Separat-Vergfltung 
oaebgeiiefert  werden. 

Man  pranumerirt: 

Entweder  auf  samrotliche  Hefte  der  drei  Gruppen  oder  auf  einzelne  Hefte;  die  Ladenpreise  derselben  stellen  sich  nach 
Blattanzahl,  wie  folgt; 

1 Heft  mit  12  Blattern  Gross-Folio  fi.  W.  fl.  6. — Rm.  12.—  Fres.  15. — 

l.,15,  , 7.50  , 15. — , 18.75  Cent. 

1 , , 20  » , . » 9—  . 18—  . 22.60  „ 

Abweichnngen  von  diesen  Preisen  werden  bei  jenen  Heften  cintreten,  welche  mehr  Blatter  und  solche  aussergewohnlirher  Dimen- 
siooen  entbahen. 

Bestellungen  beliebe  man  zu  richten: 

Für  Deutschland: 

An  Gropius’sche  Buchhandlung  in  Berlin, 

An  L.  A.  Kittier,  Buchhandlung  in  Leipzig,  Querstrasse  34. 
oder  an  die  gefertigte  Verlagsanstalt 

Wien,  V.  Sicbenbrunnenga'ise  4. 


Chr.  Höllcr, 
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VoB  des  frSherea  Bindea  des 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

(iBi  Btad  III— IL  aad  XI— XVni.  BMh  in  habea  and  xasBaaea- 
KeaoiBBieB  zbbi  eroiLssIgieB  Preise  vob  M.  60.  — (LadeapreUt 
M.  163.  — ) dareb  Jede  Bathhaadlaag  la  keilehea,  wUread  fir 
eiaielae  Blade  der  seitherige  Preis  hesiebea  bleibt. 

Ber  Vorrath  aa  eoatpletea  Eieaplarea  der  geaaBalen  Blade 
ist  sehr  gerlag. 

0.  W.  Kreidel’B  Verlag  in  Wiesbaden. 

C.  W.  Kreldel’s  Verlag  In  WieNbaden. 

Der  Portland -Cement 


Polytechnische  Buchhaudliingr 
{K.  Seydel) 

Berlin  S'W''.  LrOlpKtiger-IStranMie 

dem  AVff#s»fvinetm}haii*  ui>4  4co  Coloa&i4«fi) 
ksrim  lKv»bo(Vl4Ul. 

Soeben  erschien  die  2.  Auflage  unseres: 

Speclai'Catsslegeii  fUr  Bsap*  nsid  ln|ceniear>VI'iHiieii> 
Mohaft,  einschliesslich  aller  iUiirswissensehaften  als  .Ma- 
thematik. (erbn.  Zeichnen,  liauinaterialii'nkuntic  (in.ibesonilcre 
Kahrication  der  kflnstlirhen  Baumaterialien)  Bauconstructiun, 
.\rchitectoiiische  Hntwilrfe,  Hncbbauien  aller  Art  Bau-  und 
Ingenieurfach,  sprriell  Baumechanik,  Kiaeiihahnhau,  Pach-  iintl 
Brückenconstructioncn,  Wasscrhaa  und  Canallsation  — Tele- 
graphie. — 

Wir  rerscnden  denselben  auf  Verlangen  gratis!  — 


and 

seine  Fabrikation 

für  Bauhandwerker,  Fabrikanten  etc. 

Ton 

U.  Klose, 

Kanlfl.  IVeoM.  Bao*  aad  Bdri«b»>Iafp«(or. 

8“.  Geheftet.  Preis  1 Mark  GO  Pf. 

In  kurzgefasster  Darstellung  gibt  die  haupt.sichlirh  fttr  dm  prak- 
tischen Bantechnikor  l>estimmte  Schrift  eine  Ucbrrsicht  der  gegen- 
wärtigen Anschauun^n  und  Krfahrungen  Ober  die  Uedingangen  der 
Portland-Cement-ßereitiing,  nlier  die  Parstellungsweise,  nl>er  die  | 
Kigenschaflen  des  Portland-Omeiits , Uber  die  an  ihn  zu  stellen-  . 
den  Aiifordemngen  und  die  Kennzeichen  guten  und  schlechten  ' 
Materials.  Als  Anhang  folgt  ein  Ueberhtick  filier  die  schitzenswerthen 
VerbandUingen,  die  in  den  .Tahren  1SG6  und  1871  in  der  „Institution  i 
of  Civil-Engincers“  Olier  den  Portland-Omenl  gepflogen  wunlen. 

Verlag  von  Friedrich  Vieweg  und  Sohn  in  Branneohweig. 
(Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung.) 

Studien  über  Transportmittel  auf  i 
Schienenwegen  u.  Transportbetrieb.  | 

Ein  Supplonientband  zur  Locomotive  dor  Gegenwart 

von 

Alpbons  Fetzboldt, 

Incvsiour. 

Mit  zahlreichen  in  den  Text  eingedruckten  Holzstichen  nnd 
angehlngten  Tabellen,  gr.  8.  geh.  Preis  17  Mark. 

In  der  Nicolaischcn  Verlags-Buchhandlung  in  Berlin 
ereebien  soeben: 

Bremiker’s  j 

Secbsslelli^e  logarHhmlsfb-trigenoinetrlsrhe  Tarelo.  ’ 

Mit  Rflcksicht  auf  dm  .Schulgchrauch  bearbeitet.  4.  Aufl.  4,20  Mk.  i 
Durch  geringeren  Zeitaufwand  und  grrosere  Sicherheit  im  Rech-  ' 
nen  gewinnen  Breiailkerhs  OatelligeXogaaritbmea  in  neue-  I 
rer  Zeit  vor  allen  anderen  1'afcln  den  Vorzug.  MlhBr  OroMie  | 
Qenersslatab  der  Preniia.  Armee“  hat  uieselben  ebenfalls 
in  Gebrauch  genommen,  desgl.  viele  grossere  I-ebranstalten,  technische  , 
Institute  etc.  — Eine  englische  Ausgabe  ist  erschienen.  Die  Ausgaben 
in  russischer  und  italienischer  Spradic  werden  vorbereitet. 

C.  'V^^  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Die  Minimal •Darchfiahrt«»  nnd  Maximal .fiade- 

Proflle  der  dem  Vereine  DeuCseher  Eisenbahn- Verwaltungen  an- 
gchtirenden  Eisenbahnen.  Mach  den  Reschlllssen  der  technischen 
Commission  des  Vereins  zusammengestellt  von  der  Redaclion 
des  technischen  Vereinsorgans.  Zweite,  neubearbeitete  Aus- 
gabe. Preis:  M.  6.  — 

Scheffler,  H„  Die  Tranaportkoalen  nnd  Tarife  der 

Eisenbahnen,  untersucht  auf  Gnind  der  Bctriobsresultate.  Lex. 
8*.  geheftet.  Preis:  M.  1.  20. 

Heusinger  von  Waldegg,  Die  Sckmlen-orrich. 

tungen  und  Schmiermittel  der  Eisenbahnwagen.  Geschichtlich- 
statistisch-kritischo  Darstellung.  Gekrünta  Preiaaohrift.  Heue 
Ausgabe.  Quart,  l’reis  M.  r>.  — 

Durch  alle  Buchhandlungen 'zu  beziehen. 


C.  W.  KraidePa  Verlag  in  Wieibaden. 

Tedmisches  Hand-  und  Hilfsbnoh 

Zum  Gebrauche  für 

Ingenieure  and  Architekten,  Maschinen-  nnd  Mohlentwaer, 
Fabrikanten,  technische  Behörden. 

Von 

H.  Roessler, 

Gr<Mi*b«noKl.  Ht««.  Ubrrbkarkth. 

Mit  zahlralehen  HolasehnitteD.  Ootav.  Geheftet  Freii  X.  8.  80. 

KAssIcr'a  technisches  Ililfs-  und  Handbuch  unterscheidet  sich 
wesentlich  von  manchen  anderen,  sonst  sehr  schltzcnswertlim  tech- 
nischen Hillsbächem,  indem  cs  nicht,  wie  die  mcisum  von  diesen,  ein 
vollständiges  Vertrantaem  mit  dem  betr.  Gegenstand  voraiissctzt , wo- 
fOr  in  der  Hauptsache  die  einfache  Mittheilung  von  Formeln,  Regeln, 
Tabellen  und  ErfahrungssAtzen  mit  bündigster  Erklärung  genügt,  son- 
dern weil  es,  ohne  gerade  in  eine  streng  wissmschaftliche  Entwicke- 
lung von  LebrsAtzon  und  Theorim  einzugehen,  dm  Stoff  doch  zugleich 
auch  soweit  erläuternd  behandelt,  um,  wmigstens  theilweise,  anch  den 
Zweck  eines  Hand-  oder  I/ehrbuche  mit  erfilllen  zu  küniim. 

Inhalt:  I.  Tabellen  zur  Erspaning  von  Rcchnungsausftlhrungen. 
II.  Maass-,  Gewichts-  und  MünzverhUtnisse.  III.  fieometriscbeRegehi, 
statische  Gesetze  und  Anwendung  hiervon,  IV,  Speciflsches  Gewicht 
und  Anwendung  desselben  auf  die  Bestimmung  des  absoluten  Gewichts 
verschic<lencr  Materialim,  Gewichistahcllcn  für  im  Handel  vorkommende 
Meullstahe,  Bleche,  Kohren  et«.  V.  Aräometer,  Alkoholometer  und 
Kocbsalzgchalt  der  Salzsoolen.  VI.  Wirme;  deren  Messung  iiml  Wir- 
kungen. VII.  Brennmaterialien.  Vlll.  Festigkeit  der  Materialien. 
IX.  Kraft,  Bewegung,  Geschwindigkeit,  Krlftemaasse.  X.  Dewegongs- 
hindcruissc.  XI.  Technik  des  M'asscrs.  XII.  Todinik  der  atmosphäri- 
schen Luft  nnd  der  Gasartm  in  statisch-dynamischer  Beziehung.  XIII. 
Technik  des  Dampfs.  XIV.  Mascliincnelemcnte  und  verschiedene  beim 
Bsuwesm,  FabrikbetTicb  etc.  häutig  vorkommendc  Maschinen.  XV. 
Eisenbahnwesen.  XVI.  Heizung.  XVII.  Bolmcbtung.  XVII.  Einiges 
aus  dem  Baiifachc.  Anhang. 

Bei  der  Ansatattnn;  wurde  vorzogaweise  darauf  Bttcksioht 
genommeu,  dass  ein  grosser  und  deutlicher  Bruck  den  Gebrauch 
erleichtere.  Oie  Kritik  hat  sich  Aber  dasselbe  bereits  in  der  aner- 
kennendsten Weise  ausgesprochen  und  es  als  das  beste  teeh- 
nische  Eilfsbneh  beseichnet 

In  J.  M.  Kcrn’s  Verlag  (Max  Müller)  in  Breslau  ist  soeben 
vollständig  erschienen: 

Der  technische  Telegraphendienst 

Untcrrichtscursus  in  Briefen  für  Telegraphen-,  Post-  und 
Eisenbahn- Beamte. 

Von 

0.  Oanter, 

TflrgTkphtfff.'<4'r7ctxir. 

Mit  145  in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten. 
lT>/s  Bog.  gr.  k«,  Preis  6 Mark. 
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ftir  die 

FOBTSCHBITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn^Vervaltingen. 

ücie  Folge  XIII.  Band.  4.  Heft.  1876. 


Compensations  •Yorrlchtting 

Von  6.  StoekhAiBiiier,  Olieriogcniour  und  Worlatfittcn-Voi 

(Himu  Fig.  10  Ul 

Bei  den  im  vierten  and  fOnften  Hefte  des  Jahrganges  1875 
vom  Organ  beschriebenen  derartigen  Compensationsvorrichtnngen 
von  Bfissing  and  von  Lange  befindet  sich  die  erstens  beim 
Signalmast,  nnd  ist  so  eingerichtet,  dass  sie  unter  Anderem 
auch  von  der  richtigen  Bestiinmnng  der  Spanngewichtsrollengrösse 
gegenober  der  beim  Umstellen  des  Signales  ausznObenden  Zngs- 
Unge  abhängig  ist. 

Die  zweite  der  genannten  Vorrichtungen  soll  nach  des  Er- 
finders  Angabe  so  nahe  wie  möglich  dem  ersten  Signale  aufge- 
stellt werden,  damit  der  vom  Zaghebel  zam  Comp<msations- 
Apparat  führende  Draht  möglichst  kurz  ausfalle,  nnd  demzufolge 
dessen  durch  den  Temperatnrwechsel  hervorgemfenen  Längen- 
raterschiede  ohne  Gefahr  für  die  richtige  Wirkung  des  Compen- 
sationsapparates  ausser  Acht  gelassen  werden  können. 

Diese  Bedingungen  näher  betrachtet  erscheint  es  als  klar, 
dass  vor  den  ebenerwähnten  CompcnsationsvorrichtuDgon  eine 
»lebe  den  Vorzug  verdient,  die  — bei  nahezu  gleicher  Ein- 
fachheit, — unabhängig  ist  von  der  Grösse  der  etwa  anzn- 
wendenden  Spanngewichtsrolle,  nnd  deren  Platz  dort  ist.  wo  das 
Individuum,  welches  das  Signal  zu  stellen  hat,  .sich  unbedingt 
hinbegeben  muss  — d.  h.  beim  Stellhebel. 

Ejne  derartige  Vorrichtung,  von  dem  Unterzeichneten  con- 
struirt,  stellen  die  in  Taf.  X befindlichen  Figuren  10  nnd  11 
dar  nnd  ist  mit  wenigen  Worten  erklärt. 

a ist  ein  beim  llebelcnde  der  Drahtleitung  über  die  Rolle  b 
vermittelst  des  Drahtzuges  d laufendes  Spanngewicht,  und  stehen 
Drahtzug  d und  Stellhebel  c*)  — den  Moment  di>s  Gebrauches 
usgenommen  — ganz  ausst‘r  Contact.  Demzufolge  kann  sich 
die  Drahtleitung  beliebig  ansdehnen  oder  verkürzen,  dabei  die 
frei  bewegliche  Rolle  b in  dem  einen  oder  dem  anderen  Sinne 
drehend,  nnd  w eine  selbsithätigc  Stellung  des  Distanzsignales 

Dass  der  Stellhebel  in  der  Seitenansicht  in  einer  Endstellnng, 
im  Schnitte  al>er  in  der  Mittelstellung  gezciclmel  ist,  dürfte  ebenso- 
wenig irgend  Jemand  befremden  als  der  Umstand,  doas  iin  Schnitte 
nicht  olle  Arme  der  Drahtrolle  projectirt  erscheinen,  da  dieses  nur  im 
Interesse  grösserer  Deutlichkeit  geMliehen  ist. 

Orv**  ^ ^ Foctoebriu*  da«  ttlawihahnwratfWi  Mao«  Polf«.  Xlll.  Baad.  4.  I 


für  Signal* Drahtlei tnngen. 

stand  der  Oesterr.  Kord- Westbalm  zu  Jedicrsce  bei  Wien, 
d 11  auf  Taf.  X.) 

vermeidend,  welche  bei  den  Drahtleitungcn  ohne  Compensations- 
Vorrichtung  den  Werth  der  ganzen  Rinricbtnng  illa»risch  macht. 

Die  für  die  bequeme  Handhabnng  des  Stellhebels  maass- 
gobenden  Dimensionen  bringen  es  mit  sich,  dass  die  nor  mit 
ganz  geringem  Gewichte  ansgestattet  zu  werden  hranchende 
Rolle  b eine  ziemliche  Grösse  erhält,  welche  einerMlta  die  leichte 
Drehbarkeit  derselben  sichert,  nnd  andemtheils  es  nnnOthig 
macht,  den  über  sie  gehenden  Tlieil  des  Drahtzages  durch  ein 
Kettenstack  zu  ersetzen,  da  das  Verbältniss  Rollendiameter  zn 
Drahtstärke  weit  innerhalb  des  hierbei  einznhaltenden  Grenz- 
qnotienton  liegt. 

Die  Achse  ee  mit  der  anf  ihr  fixen  Rolle  b ist  in  den 
gusseisernen  LagerstOhlen  f und  g gelagert,  die  ihrerseits  wieder 
auf  einen  Quader  oder  HolzstOcke  durch  je  4 Schrauben  gehalten 
sind,  and  von  welchen  der  zweite  in  seinem  oberen  Theile  ein 
Bogenstäck  h mit  zwei  Elinklinkangen  i und  k trägt,  während 
der  erstere  dieses  Fortsatzes  entbehrt 

/wischen  der  Rolle  b and  dem  BogenstOcke  h dee  Snp- 
portM  g bufiudet  sich  — lose  anf  der  Achse  e — der  Stell- 
hebel c,  welcher  reversirhebelartig  gestaltet  ist  ond  im  Ruhe- 
zuslande  an  h festgelc^  erscheint,  indem  durch  die  Wirkung 
der  Spiralfeder  q dessen  Riegelzabn  m in  eine  der  Einklinkungen 
i oder  k des  Zabnbogens  b voll  eingreift,  während  der  andere 
I Riegelzabn  n in  einer  Entfernung  von  frei  Ober  dem  anf 
. der  Rolle  b liegenden  Drahte  d sich  befindet. 

Während  nun  der  eine  Zahn  m sich  einfach  als  ein  15“*“ 

, hohes  angeschmiedetes  Stock  des  Hebelriegcls  r darstclit  ist  der 
. Zahn  n etwas  complicirter  gestaltet.  Er  stellt  nämlich  ein  Art 
kleinen  Kolben  dar,  der  gegen  nnten  in  einen  fein  (aber  nicht 
scharf)  gezäbnellcn  Theil  endigt,  wälirend  er  gegen  oben  zu  in 
eine  Scbranbenspindel  mit  viereckigem  Ansatz  aasiänft,  vermöge 
I welcher  eine  Anzahl  darcblöcherter  Kantschnkringe  in  dem 
kloioen  mit  dem  Riegel  r fest  verbundenen  Cylinder  s gehalten 
^ erscheint. 

Steht  nun  z.  B.  der  Hebel  in  der  Rohcstellung  bei  k nnd 
^ will  man  das  Signal  durch  den  Drahlzng  umstellen,  so  fasst 
•rt  187«.  18 
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man  den  Hebel  c gleichzeitig  b<>i  seinem  Knde  ]<  and  der  mobilen  > 
Handhabe  o derart,  dass  sich  die  letztere  an  die  erstere  voll- 
slündig  anlegt,  wodurch  dann  der  Zahn  m sich  nicht  nur  aus  j 
der  Einklinknng  k gänzlich  herausbegeben  haben  wird,  sondern 
auch  noch  1““  Luft  zwischen  seiner  oberen  Fläche  und  der 
Dnterfläche  des  Zabnbogens  haben  wird,  indem  die  Gesamintlänge,  i 
um  welche  der  Riegel  durch  das  AueinandordrUcken  der  zwei 
Handhaben  p und  o herabgepresst  wird,  Iti*“  b<-trägt.  Aus  dem,  i 
was  vorhin  Ober  die  Gestalt  und  Loge  des  Zalines  n gesagt  ■ 
wurde,  geht  ferner  hervor,  dass  derselbe  in  dem  Augenblicke 
wo  die  Handhaben  p und  o zur  gegenseitigen  Ik>rahrung  gebracht 
sind,  den  Draht  d mit  einer  Kraft  gegen  die  Spurrinne  der 
Rolle  b drückt,  welche  einer  Verkürzung  der  Gesammthöho  der 
Kautschukringe  um  16  — 2 = 14““  entspricht. 

Fasst  man  also  den  Hebel  c in  der  Art , dass  man  die 
Handhabe  o fest  gegen  die  Handhabe  p presst,  so  gelangt  der-  j 
selbe  nicht  nur  ganz  ausser  nerUhmng  mit  dem  Zahnbogen  h, 
sondern  wird  auch  — insolange  die  Handhabe  o nicht  losge- 
gelassen  wird  — gezwungen,  bei  Verlegung  derselben  von  k 
nach  i die  Rolle  b und  den  Draht  als  ein  tcnii>orär  fest  damit  ' 
verbundenes  Ganzes  den  gleichen  Weg  mitmacheii  zu  lassen  und 
das  Signal  dadurch  umzustellen. 

In  i angelangt,  wird  beim  Loslass4'n  des  Hebeh-ndes  die 
Feder  q,  unterstützt  durch  die  Klasticitüt  der  Kautschukringe 
des  Zahnes  n,  denselben  wieder  2"’™  Ober  den  Draht  d empor- 
heben , während  gleichzeitig  der  Zahn  m in  die  Kinklinkung  i 
eingefohrt  wird.  Der  Hebel  c erscheint  demnach  wieder  als 
fbstgelegt,  während  der  Draht  d wieder  die  volle  Freiheit  zurück  : 
erstattet  erhalten  hat,  allen  durch  die  Wechslungen  der  Tempe-  ; 
ratnr  hervorgerufenen  Längenänderungen  ohne  allen  Einfluss  auf  I 
die  Stellungen  des  Distanzsignales  zu  folgen. 

Dass  das  Analoge  bei  Umstellung  des  Hebels  c von  i nach 
k statlflnden  wird,  ist  für  sich  klar. 

Der  Draht  geht  bc-im  Distonzsignale  im  passenden  Niveau 
vermittelst  einer  eingeschalteten  Kette  Ober  den  hallten  Umfang 
einer  auf  der  Drehachse  des  Signalmastes  fixen  horizontalen  ; 
Kettenrolle  und  schliesslich  über  eine  beliebig  grosse  sejarat 
gelagerte  Vertiatlrolle,  an  seinem  Ende  ein  Gewicht  wie  beim 
Stellapparat  tragend,  welches  wie  dort  in  einem  passend  dinien- 
sionirteu  Schachte  spielt,  und  im  Vereine  mit  dem  anderen  Ge-  j 
Wichte  bei  entspreebender  Schwere  den  Draht  stets  gehörig  ge-  | 
spannt  erhält.  | 

Bezeichnet  nun  D den  Durchmesser  der  Drahtrolle  beim  ; 
Stelllielx'l,  rp  den  Centriwinkel,  den  die  der  auszaOhenden  Zugs-  ^ 
länge  1 entsprechenden  Endstellangcn  des  Stellhebols  miteinander  i 
einschliftssen,  P die  am  Handgriffe  o p in  der  Entfertiung  R von  [ 
der  Drehachse  c e beim  Umstellen  des  Signales  atis/nUhen  nölhige  j 
Kraft  (excl.  der  Druckkraft  für  die  temporäre  Festlegung  von  I 
Draht  und  Rolle  gegeneinander),  /\  den  Durchmesser  der  auf  ' 
dem  Sigualmaste  fixen  Kettenrolle  und  schliesslich  Q den  auf 
die  Eutfemnng  = 1 von  der  Dreliachse  des  Distanzsign.ales 
redneirten  Drebnngswiderstand  desselben , so  folgt  hei  Ausser-  j 
achilassung  aller  sonstigen  Widerstände  nach  statischen  Gesetzen,  i 
und  weil  sich  der  Signalmost  bei  der  Umstellung  jedwmal  um  i 
einen  Viortelkrcis  dreht,  j 


1 D-nr.yO 

360  ~ 4 ’ 

und  Wenn  noch  die  unter  den  vorhin  gemachten  Annahmen  im 
Drabtzuge  entstehende  S|>annung  mit  S bezeichnet  wird 

P R = S . und  S . = Q 


sowie  schliesslich 


JL  = J!'LnndP  = .ü.  ’-.Q.- 

A q«  A 

Aus  der  letzteren  dieser  beiden  Gleichungen  erhellt,  dass  für 
eine  bistimmte  Zugslange  1 und  einen  In-stimniten  Winkel  ij 


I)  I 

das  Verhä  tnias - . 

A 55 


- bloss  von  der  StellliclMdlänge 


abhängig  ist,  insofern  der  (jnotient  ~~  weil  gleich  -^-  als  con- 

Zi  V 

staut  aufzufassen  ist.  In  dieser  Beziehung  hat  man  also  hei 
der  Wahl  der  Uolleiigpösse  freie  Hand.  Berücksichtigt  man 
aber,  dass  es  günstig  ist,  das  S uiclit  za  gross  zu  erhalten,  weil 
sonst  der  Druck  auf  die  Zapfen  der  .\hlenkungsrolIen  des  Drahtes 
bei  den  Punkten  der  RichtungsändiTiiiig  und  damit  auch  die 
Reibungswiderstände  sowie  die  Grösse  der  d.sdurch  luitbMlingten 
Grössen  der  Spanngcwiclite  zu  sehr  wachsen  wOrieu,  so  ist  ans 


8 = 


2 PR 
D 


- klar,  dass  man  gut  tliut,  das  D nicht  zu  klein 


wählen;  was  auch  insoferne  von  Vortheil  ist,  als  hierdnreh 
die  Länge  des  auf  Druck  lx‘anspruchtcn  Stellhebelriegels  ent- 
sprechend klein  ansfällt. 

Im  Anschlüsse  daran  mag  noch  erwähnt  werden,  da«s  in 
der  Zeichnung  der  Standpunkt  des  das  Signal  umstellenden  Indi- 
viiluiims  links  zn  di-nken  ist,  von  wo  ans  dasselbt!  den  Drahtzug 
gegen  das  Distanzsignal  hin  mit  den  .Augen  verfolgen  kann. 

Von  den  angegossenen  Scheiben  t nnd  if  ist  die  eine , wo 
sich  der  Stellhebel  befindet,  wenn  das  Distanzsignal  auf  «ILalt» 
steht,  roth  bemalt,  die  andere  hingegen  weiss,  nnd  ist  auf  di<>se 
•Art  zwischen  der  Stellung  des  Distanzsign.ilcs  und  der  des  Stell- 
hebels eine  nicht  missznverstehende  Congmenz  hergestellt. 

Dass  die  Drahtleitung  so  lang  sein  muss,  dass  Ix-i  der  vor- 
kommeiiden  kältesten  Temperatur  und  gleichzeitig  vorgelegtem 
Hebel  c der  Haken  des  Spanngewichtes  a die  Rolle  b m>ch  nicht 
berührt,  und  dass  der  Schacht  für  dieses  Spanng<'wicht  so  tief 
84-in  muss,  dass  dassclb<‘  bei  der  vorkommenden  höchsten  Tempe- 
ratur und  gleichzeitig  znrückgelegtem  Hebel  c noch  nicht  ani 
Boden  anfsteht,  ist  selbstverständlich. 


Die  Lage  und  Gröss<-  der  Ivfitrolle  U Ist  so  zu  wählen,  dass 
der  Dnilit  d auf  der  Scheibe  b.  vom  hikhsten  Punkte  derselben 
aas  gegen  R hin  gerechnet,  auf  eine  I,üng<,'  von  nicht  weniger  als 
der  halben  Summe  aus  iler  b<*iin  Umstellen  des  Signales  .luszn- 
übenden  Zngslünge  und  der  Zahnbreite  n anfiiegt. 

Die  beseliriebene  Vorrichtung  erftlllt  sonacii  wohl  alle  Er- 
fordernisse einer  sicheren  Funktionirung,  indem  diewlbe 

1)  sich  an  einem  Orte  befindet,  wo  das  hei  reffende  Organ 
aus  Anlass  der  Signalnmstellnng  unbedingt  hinireten  muss, 
wo  es  also  unter  unmittelbarster  Aufsicht  steht,  und 

2)  weil  die  ganze  Einrichtung  so  getroffen  ist,  dass  einerseits 
der  Hubel  wähnuid  seiner  Ruhelage  den  Dilatatioiisbestre- 
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bnngen  dra  Drahtzag«>s  voIIp  FreihPit  l&sst,  nnd  da.<3  | Die  Anfertigang  von  solchen  Yorrichtangen  hat  die  bestbe- 
andererseits  der  Hebel  durch  seine  Gebraarbsnabme  den  . kannte  Specialfabrik  fbr  Semapboren  and  BabnansrOstangsgegen- 
Drabt  zwingt  seiner  Bewegung  genau  zu  fol'.’en,  so  dass  ; Stande  von  S.  Rolhmailer  in  Wien,  II,  Nordbabnstrasse  1 A. 
die  Möglichkeit:  den  Hebel  umzustellen.  ohne  gleichzeitig  ' abemoniinen,  nnd  werden  von  dersellien  allfUlige  Anfragen  in 
den  Draht  dasselbe  Stock  Weg  mitmachen  zu  lassen,  voll-  dieser  Richtung  bereitwilligst  beantwortet, 
ständig  ausgeschlossen  ist.  ' Jedlersee,  Mitte  Decembcr  187.5.  G.  Stockhammer. 


Beispiel  der  rationellen  Inhalts-Berechnnng  von  Erdkörpern.*) 

Von  Emannel  von  Dambrowski,  Vermcssungs-Revüior  und  Ingenieur. 


(Hierzu  Fig.  1 auf  Taf.  £.) 


Die  Differenzen  der  Tiefen  des  Abtraggrabons  gegen  die  j 
normale  Tiefe,  sind  bei:  I 

St.  3 = 0,ß.5  — 0,46  = OM9,  Abtragstiefe  daselbst  = 0">,00  ' 
St.  3 + 30,0  = 0,62— 046=0”,  16,  « . = 8", 57 

St.  3..5  = 0.60— 0,46  = 0“,14,  - - = 10»,20  ^ 


8t.  4 = 0,05  — 0,46  = 0”09,  - « = 9“, 65 

St.  4.6  =0,.50— 0,46  = 0”,04,  . - = 6">,90 

St.  4.5  + 38,8  = 0,46— 0.46  = 0",00.  . « =0”,00 

Kacb  Formel  5.  ist  die  Summe  zu  bilden  einerseits  von  ' 
der  dopiwiten  Abiragstiefe  di*s  Pn)tils  B nnd  der  einfachen  Ab-  j 
tiagstiefc  <li>8  Profils  C,  andererstüts  umgekehrt  von  der  ein-  , 
fseben  Abtragstiefe  des  Profils  B und  der  doppelten  Abtragstiefe 
des  Profils  C,  die  erstcre  Summe  ist  mit  der  Differenz  der 
Grab«'Dticfe  Ihr  Profil  B geilen  die  normale  Grabentiefe,  zu 

naltipUciren , die  zweite  Somme  ist  mit  der  Differenz  der 
Grabeotiefe  des  Profils  C gegen  die  normale  Graln-ntiefe , zu 
ffloltipliciren,  die  neuen  Produkte  sind  daun  zu  addiren.  Hier- 
nat'b  sind  die  Grundtlilcben  der  Ergünznngskörper  zwischen  den 
Profilpunkten : I 


Transport  299.7  Cbkm. 

St.  3,5  und  St.  4 = 6,80 . 50,0  = 343,0  * 

St.  4 und  St.  4,5  =3,13.50,0  = 156,5 

St.  4,5  und  St.  4,5  + 38,8  = 0,47 . 38,8  = 18,2^  • 

Sa.  817,4  Cbkm. 

Vergleichung  der  ßerechnnngsweise  des  Mitteins 
derHOhen  mit  der  umstehend  angewandten  ratio- 
nellen Methode  an  dem  vorliegenden  Beispiel. 

A.  Auftrag. 

Bei  der  genannten  empirischen  Methode  wird  bei  jedem 
BahnkörpcT  • Abschnitt  die  mittlere  QuerschniUsfliche  mit  der 
Lilnge  multiplicirt.  Beide  Werthe  sind  aus  der  vorseitigon  Ta^ 
lx>llo  zu  entnehmen,  nnd  es  ist  darnach  der  Auftrag  = 

143.51 . 50  -j-  97,23  . .50  + 135,87 . 50  + 329,41  . .50  + 
599,61  . 20,0  + 706,26  . 15,0  + 547,80 . 15,0  + 123,40 . 50 
+ 5.35 . 11,2  + 22.30 . 18,0  + 28,28  . 32,0  + 11,77 . 60  = 

7175.50  + 4861,50  + 6793,50+  16470,50+  11992,20  + 
10593,90  + 8217,00+  6170,00  + .59,92+401,40  + 904,96 
+ 5,88,50  = rotd.  74228,9  Cbkm.  — Differenz  = 76178,6 


St.  3 und  St.  3 + 30,0  = 0,19  (2.0  + 8,57)  + 0,16 
(2 . 8,57  + 0)  = 1,6283  + 2,7424  = 4,37-“ 

St.  3 + 30,0  und  St.  3,5  = 0.16  (2 . 8,57  + 10,20)  + 0,14 
(2 . 10,20  + 8,57)  = 4,3744  + 4,0558  = 8,43!J“ 

St.  3,5  und  St.  4 = 0,14  (2  . 10.20  + 9,65)  + 0,09 
(2 . 9,65  + 10,20)  = 4,2070  + 2,6550  = 6,86a» 

St.  4 nnd  St.  4,5  = 0.09  (2  . 9,65  + 5,90)  + 0,04 
(2 . 5,90  + 9,6.5)  = 2,2680  + 0,8580  = 3,1 3n»* 

St.  4,5  und  St.  4,5  + 38,8  = 0,04  (2  . 5,90  + 0)  + 0 
(2.0  + 5,90)  = 0,4720  + 0 = 0,47^» 

Darnach  sind  die  Ergänzungskilrper  zwischen 
St.  3 nnd  St.  3 -f-  30,0  = 4,37.20,0  = 131,1  Cbkm. 

St.  3 + 30,0  und  St.  3,5  = 8,43 , 30,0  = 168,6  « 

Latus  299,7  Cbkm. 


I — 74228,9  = 1950  Cbkm. 

B.  Abtrag. 

Die  mittleren  Querschnittsfläcben  nnd  die  Longen  sind  ebenfalls 
aus  der  umstehenden  Tab<-Ile  zu  entnehmen.  Diese  Werthe  ergeben : 
72,22 . 30,0  + 229,91  . 20,0  + 251,18 . 50,0  + 171,70 . 50,0 
+ 43,73 . 38,8  = 2166,60  + 4598,20  + 12559,00  + 8586,00 
+ 1696,72  = 29605,52  Cbkm.  (Summa  a). 

Zn  dieser  Summe  ist  noch  der  Betrag  fOr  die  ErgOnzungs- 
kürper  binzuzufbgen.  Koch  der  Berechnungsweiso  des  Mittclns 
! der  Höhen  sind  die  mittleren  Querschnitte  dieser  Ergftnznngs- 
I kürper  mit  den  resp.  Längen  zu  multipliciren , nnd  es  sind 
I daher  unter  Zugrundelegung  der  obigen  Zusammenstellung  von 
j den  Differenzen  der  Tiefen  des  Abtraggrabens  gegen  die  normale 
I Tiefe,  die  Inhalte  qu.  Krgänzungskörper  zwischen 


•)  Das  Beispiel  gilt  für  den  (iro  Ilaupt-Abschnitto  A des  in  Heft  3 des  Organs  S 128  angezoigten  Buches  Ober  rationelle  Inhalts- 
P-Tvehnnng.  behandelten)  Kall,  dass  das  Quergeftllc  unl>erück8icli(igt  bleiben  kann.  Unter  dieser  Beschränkung  bringt  dasselbe  die  bei  der 
ithilts- Berechiiimg  des  Bahnkftrpeis  vorkommenden  Einzelheiten  zur  Darstellung.  FJn  Erfahriings-Quotum  fßr  <lcn  durch  die  Anwendung  der 
.londlierungs  Mcthodcn  liedingtcn  Fehler  lässt  sich  natflrlich  gar  nicht  fcststellen.  Derscll>e  wird  relativ  sehr  viel  grosser  sein  wie  bei  dem 
Beispiele,  wenn  es  sich  allein  um  die  Durehdämmnng  einer  sehr  tiefen,  al>cr  schinalen  Schlucht  mit  dem  Iluhewrinkel  des  Bmiens  entsprechend 
»teilen,  1 frts.sigen  Wänden,  rcsp.  um  lUe  Durchselmeidung  eines  hohen  ebenso  steilen  Bergkegels  handelt.  Zur  AhkOrzung  der  Arbeit  bei  der 
iDhalts-Bcrechnung  fUr  den  qu.  Kall,  ist  eine  Hilfstahelle  gcgel>en. 

Ist  d.is  Quergcrulle  bei  der  Inhalts- Berechnung  zu  berücksichtigen  fllaiipt-AhscbniU  B _qu.  Buehes),  so  kann  bei  Anwendung  auch 
4er  besseren  .\nnaheruDgs-.Mclh<Klen  nur  iliircli  Beiirl)eitmig  und  Benutzung  von  t)uerj)rofili'n  in  sehr  geringen  Alisländen  von  einander,  und 
lialier  aosseronlenülchen  Aufw.md  von  Zeit  und  Muhe,  Sicherheit  für  die  hinrctcheiide  Richtigkeit  der  Inhalts- Werthe  erreicht  werden.  Die 
raiioDclIe  Methotie  liasirt  auf  mathemati!>ch  richtigen  Principien  und  sucht  schon  hei  der  Aufnahnieweisi'  «ier  Querprofilc  der  Anfordening. 
dass  die  bezüglichen  .\rheiten  nicht  (lltcr  alle  Gebühr  weitlänfig  imii  zeilraiiliend  sein  dürfen,  Rochniiiig  zu  tragen. 

Der  Haupt-Alwcbnitt  C des  qu.  Buches  bandelt  von  den  .Scitcnentnalimcn  (Küllgruh<-n).  Anmerkung  der  Rcdaction. 
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■ 0) 
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Iliena  Samma  a = 29605,520 

ergifbt  30417,705  = rotd.  30417,7  Cbkm. 
Differeni  gegen  die  rationelle  Berechnung  = 30963,7  — 30417,7  = 546,0  Cbkm. 
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Bemerkung.  Die  mit  einem  * markirten  Zahlen  inCoInnne  18  sind 
bedingten  KrgknzungskOriier,  wie  sie  nach  Formel  5 zur  Berechnung  kommen. 
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C.  Der  Greben  des  Auftrages.  [ 

Nach  der  Borecbnangsweise  des  Mittelns  der  Höhen 

resp.  Tiefen  ist  derselbe  = | 

6,49 . 50  + 15,34 . 50  + 5,99 . 43,5  = 324,60  -f-  767,00  + ' 

260,57  = 1362.07  = 1352,1  Cbkm.  1 

Nach  der  rationellen  Berecbnnng  ist  der  Inbalt 

dieses  Grabens  360,0  + 773,6  + 323,6  = 1457,1 

Differenz  = 105,0  Cbkm. 

D.  Bei  der  Inbaltsberecbnang  der  Graben  des  Abtrages  | 


kann  die  Methode  des  Mittelns  der  Tiefen  nnbedcnklkb  ange- 
wandt werden  (siebe  §.  9). 

Noch  ist  ZQ  bemerken,  dass  eingleisiges  Plannm  reren- 
scblagt  ist  Die  Kronenbreite  des  Auftrages  ist  zu  5'°,02,  die 
Profilbreite  des  Abtrages  (excl.  Böschungen)  za  10",40,  die 
Grebensohienbreite  (excl.  Bekleidang)  zn  0“,94  und  die  Normal- 
tiefe der  Abtrsgsgraben,  wie  aus  dem  Obigen  schon  ersichtlich, 
zn  0*’,46  angenommen  worden. 

Brom  borg,  den  15.  Februar  1876. 


üeber  Mittel  zur  Yerhindeniag  des  Fortschiebens  der  Schienen. 

Vom  Scctions-Ingenicur  G.  Ostboff  in  Pcuig. 

(Hierzu  Fig.  1 — 8 auf  Taf.  X.) 


In  der  deutschen  Bauzcitnng  1874  S.  262  ist  «ein  ein- 
fiu;bes  Mittel  zur  Verhinderung  des  Fortschiebens  der  Schienen» 
veröffentlicht  worden  und  solches  im  Organ  1875  S.  136  wie- 
d<‘n« geben.  Dasselbe  besteht  darin,  dass  bei  Schienen  ohne 
Einklinkungen  in  Gleisen  mit  schwebenden  Stössen  in  den  jedem 
Stnsse  zunächst  liegenden  Schwellen  Hakennagel  mit  verstärk- 
ten Köpfen,  an  welche  unmittelbar  die  I.ascbcn  anstossen , an- 
gewendet werden. 

Diese  Anwendung  solcher  Nagel  dttrfte  sich  empfehlen  und 
ihrem  Zwecke  entsprechen,  wenn  es  nicht  unbequem  wäre  beim 
[.egen  des  Oberbaues  zwei  verschiedene  Arten  von  Nägel  be- 
nutzen zu  mOssen  und  nicht  eine  grosse  Sorgfalt  sich  erforder- 
lich erwüfse,  diese  Nagel  und  mit  ihnen  die  Schwellen  genau 
den  I.aschen  anpassend  zu  stellen  und  diese  Stellung  zu  erhol- 
ten. Auch  dorfl«  sich  in  geneigten  Strecken,  auf  denen  viel 
gebremst  wird,  sehr  bald  eine  Drehung  des  Nagelkopfes  heraus- 
stellen,  da  der  Hebelarm  der  in  der  Lasche  liegenden  Angriffs- 
kraft bis  zur  Nagelmitte  als  Drehachse  sich  auf  mindestens  35°*™  i 
angeben  lässt  und  demnach  nicht  unbeträchtlich  klein  ist. 

Auf  der  Muldentbalbahn  (Glauchau-Wurzen)  sind  zur  Ver- 
htttung  des  Fortschiebens  der  in  Curven  unter  430™  Radios  an- 
gewend<!ten  Bessemerstahlschienen  ohne  Einklinkungen  Stoss- 
Winkel  bei  scbwel)endem  Stosse  angewendet,  wie  solche  die  Kai- 
ser Ferdinands  - Nordbabn  schon  seit  1866  fOr  ruhenden  Stoss 
benutzt  bat. 

Diese  Stosswiukel  sind  au  den  beiden  Bolzen  Einer  Laschen- 
balfte  und  zwar  an  der  Aussenseite  der  Schienen  befestigt  und 
Irbnen  sich  an  je  einen  Hakennagel  an.  Zur  VerhOtung  des 
K^TUchiebens  der  Schienen  nach  beiden  Richtungen  sind  ab- 


wechselnd an  beiden  Enden  der  einen  Schiene  je  ein  Stosswinkel, 
welche  zusammen  die  Schiene  einklemmen,  an  der  nächsten  aber 
gar  keine  Stosswinkel  angebracht  (Fig.  1—4).  Diese  Anord- 
nung wird  um  so  vortrefflicher  sein,  je  sorgfältiger  die  Babn- 
erhaltung  darauf  sieht,  dass  die  Nägel  stets  eng  an  den  Stoss- 
winkeln  anliegen,  und  setzt  demnach  ein  vorsichtiges  ünter- 
stopfen  der  betreffenden  Schwellen  und  eine  fortwährende  Con- 
trole  voraus. 

Dieser  Nachtbeil  wird  vermieden,  wenn  Stosswinkel  von 
solcher  Lange  angewendot  werden,  dass  dieselben  aber  den 
nächsten  Schicnennogel  hinansragen  und  fltr  diesen  eine  Ein- 
klinkung erhalten  wie  die  Figuren  5 — 7 zeigen. 

Alsdann  ist  es  (nach  Fig.  8)  zur  Vereinfachung  beim  Ober- 
ban- Legen  nur  nöthig  das  Eine  Ende  jeder  Schiene  mit  Einem 
Stosswinkel  zu  versehen.  Die  obere  Auskragung  des  Winkels 
(im  Querschnitt  Fig.  5)  bezweckt  den  Kopf  der  Laschenboizen, 
deren  Muttern  zur  bessern  Controlo  für  den  Wärter  innerhalb 
des  Gleises  liegen,  festznhalten,  wenn  ein  Anziehen  und  Drehen 
der  Mutter  vorgenommen  wird. 

Da  beim  Nenlegeu  des  Gleises  die  I-ascben  und  mit  ihnen 
die  Stosswinkel  vor  der  Nagelung  angeschraubt  werden,  so  macht 
die  Anwendung  dieser  Stosswinkel  nicht  die  geringsten  Umstände. 
Ebenso  entfallt  bei  der  Unterhaltung  des  Oberbaues  jede  Con- 
trole,  da  die  betreffende  Schwelle  an  beiden  Schienenauflager- 
punkton  durch  die  in  der  Stosswinkel  - Einklinkung  steckenden 
beiden  Hakennägel  in  ihrer  horizontalen  I.age  erhalten  wird  und 
sich  beim  Unterstopfen  nicht  nach  vor-  oder  rOckwärta  verschie- 
ben kann. 

Penig,  im  Januar  1876. 
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Anssichtswagen  der  K.  E.  priv.  Eronprinz-BTido1f>Bahu. 

MitgcthoiU  vom  Inf^mirar  Jnliai  Blttck  in  Wien. 

(Hierzu  Fig.  1—5  auf  Taf.  XI.) 


Viele  Bahnen  Uestcrreichs  durchziehen  Gegenden  mit  den 
herrlichsten  Naturschönheiten,  wie  sic  kanm  andere  Kisenbahnen 
Europas  aufznweisen  haben.  Einzelne  führen  uns  durch  höchst 
malerische  Schluchten,  an  rauschenden  Gewässern  vorbei,  mitten 
in  die  Alpenwelt. 

Die  malerischen  Formationen  der  Berge  nnd  Felsen,  dos 
sich  hie  und  da  öffnende  unvergleichliche  Panorama,  entzücken 
dos  tmnkene  Ange  des  Reisenden.  Die  unausbleibliche  Folge 
davon  ist,  dass  solche  Bahnen,  unter  denen  vorzugsweise  die 
Sodbahn,  Rudolf-Bahn  und  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  von  vielen 
Tonristen  befaliren  worden,  ja  dass  in  gewissen  Jahreszeiten  dies»- 
einen  gewichtigen  Tbeil  der  die  bezeichneten  Bahnen  benutzen- 
den Reisenden  aasmachen. 

Es  lag  wohl  nahe,  solchen  Reisenden  durch  entsprechende 
Wagen  die  Möglichkeit  zu  bieten,  die  NaturschOnbeiten  der  von 
ihnen  bereisten  Strecken  in  besserer  Weise  zu  geniessen,  als 
dies  in  den  gewöhnlichen  Personenwagen  geschehen  kann. 

Der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  gebührt  das  Verdienst,  dies  zu- 
erst ermöglicht  zu  haben,  und  bat  dieselbe  schon  vor  2 Jaliren, 
durch  die  Anschaffung  von  zwei  Breakswagen,  dem  n-isenden 
Publikum  die  Möglichkeit  geboten,  die  überwältigenden  Natur- 
wunder des  Ennsthaies,  das  Gesäuse,  wo  eich  die  Eons,  durch 
bis  an  die  Bahn  herantretende,  mehrere  tausend  Fnss  buhe  Fel- 
sen, eine  manchmal  kaum  kloflcrbreite  Bahn  gebrochen  hat,  nnd 
welches  von  dem  besonders  bei  Hochwass»'r  bctäulM-nden  Geräusch 
des  Flusses,  wie  er  sich  über  Stein  und  Fels  in  kleineren  und 
grösseren  Kalaracten  ergiesst,  seinen  Namen  hat , in  übersicht- 
licher Weise  anzustaunen. 

Diese  Breaks  sind  zweiachsige  Bremswagen  mit  1 */]  Coupe 
I.  Classe  in  der  gebräuchlichen  Form  der  Personenwagen  mit 
dazwischen  situirtem  Toiletteraum  und  einer  geräumigen  t/3  des 
ganzen  Wageoraumes  einnehmenden  gedeckten  Platform,  die  be- 
quemen Platz  für  6— 8 Personen,  die  sich  auf  den  vorhandenen 
znsammenlt^baren  Feldsesseln  nach  Wahl  nnd  W’unsch  nieder- 
lassen können,  bietet. 

Ein  solcher  Wagen  wird  als  letzter  im  Zuge  mit  dem  Pas- 
sagier-Plateau nach  rückwärts  gekehrt  eingestellt,  währcud  dos 
Bremsenplateau  gegen  die  vorderen  Wagen  zu  st*‘hen  kommt. 

Gegen  Lösung  einer  I.  Classe -Karte  erwirbt  sich  der  Rei- 
sende, nach  Maassgabc  der  vorhandenen  Platze,  das  Recht,  die 
Räume  I.  Classe  und  die  Platform  benutzen  zu  können. 

Je  einer  dieser  zwei  Breaks  wird  einem  Personenzngo  bei- 
gegeben, der  die  schönsten  Gegenden,  das  Gesäuse  eingeschlossen, 
welche  die  Kronprinz  Rudolf-Balm  durchzieht,  bei  Tage  passirt. 
Diese  Einrichtung  gewann  sich  immer  mehr  und  mehr  die  An- 
erkennung des  Publikums  und  war  damit  auch  eine  gute  Ein- 
nahmequelle der  Rudolf  - Bahn , so  dass  man , und  zwar  sei  es 
betont,  mit  dem  besten  Erfolge  gekrönt,  versuchte,  noch  mehr 
ähnliche  Wagen  den  Reisenden  zugänglich  zu  machen,  und  im 
FrOhsommer  des  Jahres  1875  noch  weiter  zwei  solcher  Wagen 
mit  veränderter  Construction  ln  Verkehr  setzte.  Die  Einrich- 
tung dieser  Wagen,  denen  man  die  bezeichnende  Benennung 


«Ausskhtswagen»  gab,  welche  mit  Benutznng  vorhandener  Unter- 
gestelle zweier  anderen  Personenwagen,  nach  Angabe  des  Central- 
Directors  Moriz  Morawitz  der  Rudolf- Bahn  in  der  llaupt- 
werkstätte  dieser  Bahn  hergestellt  wurden,  soll  nachstehend  be- 
sprochen werden , und  dienen  zu  deren  Verständniss  die  Zeich- 
nungen Fig.  1—5  auf  Taf.  XI. 

Die  Wagen  sind  zweiachsig,  mit  einem  Brcmsplateau  ver- 
sehen, auf  welches  be<|ueme  Tn-ppen  führen,  von  welchem  man 
durch  eine  Thür  in  den,  einen  einzigim  Salon  bildenden  Innenraum 
g»'langt.  An  dem  anderen  Ende  des  Kastens  befinden  sich  zwei 
Seitenthflren , um  la-i  gröss«'rem  Andrang»  dt-n  Zu-  liezw.  Aus- 
tritt zu  erleichtern.  Der  Wag<-n  ist  ringsum  von  der  Fenster- 
brOstung  an  gleichsam  mit  einer  Gla.swand  gesi-hlossen , deren 
einzelne  Theile  man  b»-i  gutem  Wetter  und  nach  Bctlarf  nach 
Art  der  gewöhnlichen  W'agenfenster  herablassen  kann.  IMe  ganze 
dem  Bremsplateau  entgegengesetzte  Stirnseite  ist  von  der  Brüstung 
an  durch  ein  einziges  leicht  bewegliches  und  wie  die  früheren 
genau  e»|uilibrirt»’S  Fenster  in  Metallrabmen  gi-schlosseu,  welches 
in  gleicher  Weis»-  wie  die  Seit»-nfenster  aufgezogen  und  nietler- 
gelas'ien  wird.  Au  der  vorderen  nicht  verglasten  Stirnseite  be- 
finden sich  zu  lieiden  Seiten  der  Eingangsthür  fixe  Fauteuils 
und  vor  denselben  Klapptische,  ln  der  Mitte  des  Wagens  steht 
ein  eliptisebor  Divan  mit  ROcklehm-,  nnd  sind  ferner  noch  12 
noidi  Belieben  aufzustellende , zusammenlegbare  Fauteuils,  mit 
Arm-  nnd  ROckIchnen  vorhanden.  Nachdem  nur  2 Gepäcknetze 
und  zwar  an  der  vorderen  fi-stcn  Stirnwand  angebracht  werden 
konnten,  so  sind  die  nothwendigen  Räume  für  die  Aufbewahrung 
des  Handgepäckes  untttr  dem  Divan  nnd  den  zwei  festen  Sitzen 
geschaffen. 

Ueber  den  Fenstern  hefinden  sich  rings  an  den  Seiten-  nnd 
Stirnwänden  Abbildungen  der  soliönsten  Punkte  des  Gesäuses. 

Es  wäre  no»di  zu  wünschen,  dass  ausser  dit-sen  Sküuu-n 
noch  Längenprofile,  Karten  der  Bahn  nebst  Umgebnng,  Ther- 
mometer und  Aneroide  etc.  zweckdienlich  placirt  würden. 

Die  Hauptabniessnngen  können  aus  den  Zeichnungen  ent- 
nommen werden,  und  erübrigt  nur  zu  bemerken,  da.s$  sich  die 
Kronprinz  Rudolf-Balin  durch  Einführung  dieser  Wogen,  die  den 
Tonristen  h*-sscrcn  Sidiutz  gegen  schleclites  W'etter  nnd  mehr 
Fossungsraum  (anf  etwa  24  Personen  mit  I.  Clas.se  - Karten) 
gegenüber  den  Breaks  gewähren,  nnd  deren  Verwendung  für  das 
j Kisenbabu-Unternebmen  sich  auch  äusserst  Incrativ  gestaltet,  ein 
unleugbares  Verdienst  erworben  hat. 
i Es  möge  noch  erwülint  werden,  dass  auch  schon  eine  zweite 
Touristenbahn  Ocstern-ichs,  nämlich  die  Salzburg -Tiroler  Linie 
der  Kaiserin  Eli.sabeth-Bahn,  welche  Salzburg,  Wörgl  nnd  Liezon 
miUnnander  verbindet,  mit  den  Reisenden  zugänglichen  Breaks 
ansgcstattct  ist. 

! Die  Aussichtswagen  sind  d»m  Bre-aks  auch  noch  darin  vor- 
znzii-hen,  weil  ihre  Stellung  am  Ende  des  Znges  nicht  unbe»lingt 
geboten  ist,  und  dieselben  dennoch  vollen  Ausblick  gewähren. 

Wien,  im  Octoher  1875. 
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Achsbächsen  mit  hängender  Schmiervorrichtang.  *) 

Von  J.  Schiffers,  Ingcoiour  der  Wegen- Yenraltong  der  Kdln-Mindcncr  Eisenbahn, 
(iüenu  Fig.  6—13  auf  Taf.  XI.) 


Die  in  den  Fig.  6—11  verschiedenen  AchsbQchs-Constmc- 
lionen  aogepasste  hüngende  SchmiiTVorrichtung  hat  vor  den  auf 
deutschen  Bahnen  am  meisten  verbreiteten  Schmierapparaten, 
welche  mittelst  Spiralfedern  von  Unten  an  die  S<'henkel  ange- 
drflekt  werden,  folgende  wesentliche  Vorzöge; 

1)  Steht  die  hangende  Schmiervorrichtnng  in  keiner  Ver- 
bindung mit  dem  Gns$^ehAnse.  bedarf  also  keiner  Fobmng,  welche 
bei  mangelhafter  Bearbeitung  oder  eindringi-ndem  Staube  leicht 
das  Spiel  der  Federn  hemmt. 

2)  Das  Polster  legt  sich  mit  leichtem  Drucke  an  den 
Schenkel,  wahnmd  beim  Federapparat  bei  starken  Schenkeln  und 
neuen  I.agerschalen  die  Pressung  eine  starke,  das  Polster  rasch 
zerstörende  ist,  bei  abgenutzten  Schenkeln  und  Schalen  jedoch 
das  .Anliegen  der  Polster  in  Frage  kommt. 

3)  Die  von  Unten  nngedröckten  Polster  wirken  mit  Staub 
belegt  wie  Schmirgelbörsten,  so  dass  viele  Schenkel  konisch  ab- 
genutzt erscheinen  und  zwar  immer  am  stärksten  nach  dem  Notb- 
Khenkel  hin,  wo  der  Staub  eindringt.  Dieser  zum  häufigen 
.Abdrehen  der  Schenkel  zwingende  Uebclstand  flllt  bei  hangen- 
den Polstern  weg. 

4)  Die  Saughöhe  der  Dochte  ist  gering  (30  — 40““)  and 
bleibt  coostant.  Beim  Federpolster  wachst  die  Sanghöhe  mit 
.Abuatiasg  von  Schenkel  nnd  Schale  bis  auf  SO““,  so  dass  eine 
Oeizuföbmng  an  das  Polster  unmöglich  erscheint,  namentlich 
wfcn  das  Ool  durch  Staub  nnd  Metallschleim  verdickt  wird. 

Die  Polster  hangen  an  den  Metallschalen  and  sind  för  die 
gezeichneten  drei  verschiedenen  Construcliunen  Lappenschalen 
eewiiblt  worden,  welche,  abgesehen  vom  bedeutend  leichtem  Ge- 
wichte, einmal  durch  die  den  Schenkel  weit  nmscliliessenden  4 
Lappen  bei  Stössen  das  Seitwartsschlagen  des  Schenkels  und 
somit  das  häufige  2Certr0mmem  der  Gnsskasten  verhüten,  und 
ferner  bei  dem  nur  40 — 50““  langen  BerOhrangsbogen  zwischen 
Schenkel  nnd  Schale  ein  Wamilanfen  des  Schenkels  in  Folge 
zu  weiten  Umsehlicssens  der  Schale  bei  Abnatzung  derselben 
verhindem,  sowie  das  Naehfoilen  der  Schalen  Oberllflssig  machen. 

Fig.  7 und  8 zeigt  eine  AchsbOebse  mit  hoehliegender  Tren- 
nnngsflächo  des  Ober-  und  Unt«‘rkastens.  Die  ans  Messing  oder 
getemi>ertem  Gus.s  gefertigten  Bögel  bb,  liegen  olxm  in  ansge- 
fnisten  Nnthen  der  Schale  und  sind  mittelst  des  durch  die 
lappvn  1 durchtretenden  Stiftes  aufgehangen  und  um  denselben 
hiebt  drehbar.  Die  untern  Köpfe  der  Bög<>I  nehmen  den  Stift 
»,  »of,  welcher  das  zwischen  dopixdten  Riechen  solide  festge- 
äetete  Schmierpolster  trügt.  Der  Stift  s,  hat  in  der  Mitte  eine 
Dsfeilang  und  verhindert  die  in  dieselbe  eintretendc  kleine  Fe- 
ier X dos  LosrOtteln  des  Stiftes.  Die  an  ihren  untern  Enden 
tesebwerteu  Dochte  d gleiten  beim  Unterhaken  des  Unterkastens 
asf  den  schrUgen  Flüchen  f in  den  Oelraum.  Das  Kästchen  k 


soll  die  Absonderung  des  Metallscblc'ims  vom  Oelc  ermüglicheo 
und  die  zur  Entfernung  des  Gusskeraes  erforderliche  Oeffnung 
schlicssen. 

In  Fig.  6 ist  das  Schmierpolster  durch  eine  Rolle  ersetzt. 
Um  dos  kleine  zur  Aufnahme  eines  YierkaDtstiftea  bestimmte 
Weissblecligehausc  ist  ein  Filzstreifen  gebogen,  mit  welchem 
Dochte  nnd  Polster  fest  vemüht  sind.  Der  eine  Bögel  b,  hat 
unten  ein  viereckiges  I/H'b  nnd  bedarf  es  nur  einer  I/ösnng  des 
Stiftes  aus  diesem  Bögel  und  einer  Drehung  der  Kolte  um  90*> 
um  eine  fnsche  Plöschflüche  mit  dem  Schoukel  in  Beröbrung 
zu  bringen. 

Fig.  9 giebt  einen  Durchschnitt  des  alten  Köln  - Mindener 
Oberkostous  mit  neuem  Unterkasten.  Der  obere  Stift  s dreht 
sich  leicht  in  den  Scbaleolappen  1 und  trügt  zwischen  diesen  das 
Bangcblech  h,  dessen  untere  Rolle  den  Stift  Sj  des  Polaterbluches 
aufniimnt.  Zur  Entfernung  des  Polsters  bedarf  es  nur  einer 
LCsnng  des  Stiftes  s,. 

Die  Anwendung  der  bangenden  Schmiervorrichtung  bei  ge- 
schlossener Achsböchse  stellt  Fig.  10  dar.  Das  Hüngeblecb  b| 
bat  oben  eine  grosse  Rolle,  in  welch«  der  Stift  s leicht  fasst, 
und  unten  ein  bis  an  den  randen,  gut  eingedrehten  Deckel  vor- 
tretendes Griffblech  t , welches  das  Ans-  und  Einlegen  der  Ge- 
hänge ermöglicht.  Diese  Manipulation  erfolgt  nach  hier  äuge- 
stellten  Versuchen  leicht  und  sicher.  Seitliches  Eindringen  von 
Staub  und  Oclvcrlnste  werden  bei  dieser  Achsböchse  verhindert 
nnd  ist  durch  den  in  Fig.  12  gezei(;hnetcn  Diebtnngsring  anch 
am  Nothschenkel  ein  guter  Verschluss  gesichert.  Die  beiden 
Dichtungssclieibeu  haben  e.xccntrische  Ringe  nnd  der  Stahlring  r 
(Fig.  13)  pn-s-st  die  innere  Scheibe  von  Unten,  die  ünssere  von 
Oben  an  den  Nothschenkel,  wahrend  durch  die  spirale  Anfbie- 
gung  der  Feder  r gleichzeitig  beide  Si;hciben  fest  an  die  abge- 
fraisten  Ringflachen  der  Gusswände  angedrflekt  werden. 

Die  snccessive  Einführung  der  hangenden  S«'bmiervoiTich- 
(ung  dOrfle,  wie  die  am  Küin-Mindener  Achslager  Fig.  9 durch- 
gefOhrte  Aeiidernng  beweist,  auf  keine  besondere  Schwierigkeiten 
stossen,  da  in  den  meisten  Füllen  die  Oberkasten  beibehalten 
und  die  Unterkasten  bei  genügender  Weite  leicht  mit  Gleitfläcbcn 
und  Rlecli  ausgeröstet  werden  können. 

Die  Kosten  der  bongenden  SebroierTorriebtung  stellen  sich 
bcdeulond  geringer  wie  die  des  Federapparats,  beispielsweise  bei 
hiesiger  Verwaltung  nur  anf  •,'j.  Die  Unterkasten  werden  we- 
, niger  hoch  und  somit  leichter.  Durch  bess<'n>  OelzufÖhrung 
(gering<-re  Sanghöho)  und  leichtes  Andröcken  der  Polster  wer- 
den dieselben  langer  brauchbar  erhalten  nnd  in  Verbindnng  die- 
ser Vorzüge  mit  der  eigcnthömlicben  Schalenform  und  bessern 
I Dichtung  die  Schenkel  vor  Warmlanien  geschützt. 

I Dortmund,  im  Mürz  1876. 


*)  Die  nachsteheml  bcschripl)enen  Schmierapparato  beruhen  auf  einem  so  richtigen  Princip  und  sind  in  den  Details  so  durchdacht, 
ta«  die  Schniierung  ausserordentlich  zuverlässig  und  ökonomisch  erfolgen  imua,  daWi  wvnlen  die  Achsschenkel  rorzilglich  gut  ronservirt  und 
bei  einigerm.sassen  sorgfältiger  Ausführung  und  Kehaudlung  wird  ein  AVarmgebeii  der  .Achslager  nicht  mehr  Vorkommen.  AA'ir  em])fehlen 
daher  diese  Construction  aogelegeDtlichst  zu  versuchen.  Anmerkung  der  Kcdaction. 
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üeber  Stahlbronze. 

Von  B.  Fnnliu,  Oberinspector  a.  D.  in  Stuttgart. 
(Hierzu  Kig.  1—3  anf  Taf.  F.) 


Die  nosserordentlichen  Erfolge,  welche  der  Erfinder  der 
Stahlbronze,  Ritter  von  Uchatius,  General  der  Artillerie  nml 
Commandant  der  Artillerie -Zeugs- Fabrik  im  k.  k.  Arsenale  in 
Wien,  mit  den  ans  Stahlbronze  hergostellten  Geschlllzröhren  er- 
reichte, können,  so  interessant  dieselben  sind,  do<’,h  nicht  wohl 
den  Gegenstand  einer  Be>prcchung  an  dieser  Stelle  bilden.  Da- 
gegen i.st  die  Herstellung  der  Stahlbronze  und  es  sind  die  um- 
fassenden Proben  mit  derselben  zur  Ermittlung  ihrer  Eigenschaf- 
ten 80  lehrreich  fOr  die  Anweudang  der  Stahlbronze  zu  anderen 
als  artilleristischen  Zwecken  und  zur  Vergleichung  ihrer  Eigen- 
schaften mit  den  gleichnamigen  Eigenscimften  des  Gusseisens, 
Schmiedeeisens  und  des  Stahles,  Ober  welche  Metalle  die  vorge- 
nomnienen  Proben  sich  ebenfalls  erstreckten,  dass  die  Nach- 
weisung dieser  Eigenschaften  auch  in  einem  dem  Eisenbahnwe- 
sen gewidmeten  Organe  nicht  fehlen  darf,  zumal  die  auf  gewöhn- 
liche Weise  hergestelltc  Bronze  vielfach  Anwendung  in  der  Eistm- 
babnteebnik  findet,  und  die  Erhöhung  der  Eeistangsflihigkeit  der 
Bronze  nnd  auch  anderer,  zOher  Metalle  durch  die  Behandlungs- 
art der  Stahlbronze  auch  diesem  Zweige  der  Technik  zu  Gute 
kommen  wird. 

Ich  lege  deshalb  dasjenige  hier  nieder,  was  auch  für  den 
Eisenbahntechniker  vom  höchsten  Interesse  ist  und  bemerke  dazu, 
dass  das  Nachstehende  sich  auf  dirccte  Mitlheilungen  dos  Herrn 
von  Uchatius  stützt. 

Bekaontlich  Imt  bereits  die  Anwendung  der  Phospborbronze, 
welche  in  ihri-ii  Eigenschaften  der  gewöhnlichen  Bronze  ebenfalls 
Qberlegen  ist,  zu  sehr  guten  Resultaten  (Ix'ispielswcise  Ikü  .Ach- 
senlagem)  gefObrt. 

Die  aus  Kupfer  und  Zinn  bestehende  Legining,  Bronze, 
enthalt  6 — 8 <jb  Zinn.  Wenn  donne  Stocke  dieser  Legining 
auf  gewöhnliche  Weise  gegossen  werden,  so  bleibt  die  Legining 
nach  dem  Erstarren  in  allen  Theiien  zieinlic.h  gleichnmssig.  Wer- 
den aber  dicke  StOcke  gegossen,  welche  langsamer  erstarren,  so 
zeigt  diu  Untersuchung  des  Gussstückes,  dass  sich  an  jenen  Stel- 
len , wo  eine  Berührung  mit  der  Gussform  stattgefmiden  hat, 
zuerst  eine  zinnOnnere  Legining  in  Folge  der  frOhern  .Abkoh- 
lung, sich  zu  krystallisiren  begonnen  und  eine  zinnreichero  Le- 
girung  vor  sich  hergedrüngt  hat,  welche  zuletzt  erstarrt  und 
eine,  theilweise  mit  Zinnausscheidiingen  durchsetzte  Masse  bildet. 
Es  fehlt  dem  ganzen  Stücke  also  die  Homogenität,  von  welcher 
wesentlich  die  böhem  .Anforderungen,  welche  an  das  Metall  ge- 
stellt werden  können,  abhängig  sind. 

Um  nun  ein  homogenes  Gussstück  zu  erhalten,  sind  wesent- 
lich zwei  Wege  eingeschingen  worden.  Kiiiiiial  wurde  die  Bronze 
im  flDasigen  Zustande  einer  starken  Ptvssiing  bis  zu  ihrer  Er- 
starrung unterworfen.  Die  Eigenschaften  des  so  erhaltenen  Guss- 
stückes waren  der  gewöhnlichen  Bronze  bedeutend  überlegen. 
Das  andere  mal  wurde,  und  zwar  zuerst  durch  den  Metallfabri- 
kanten  Lavessicre  in  Paris,  die  flüssige  Bronze  in  eine  dick- 
wandige, gusseiserne  Coquille  gegossen  und  doilurcli  eine  sehr 
rasche  Erstarrung  bewirkt.  Die  Qualität  des  erhaltenen  Bronze-  j 


Stückes  war  dieselbe,  wie  bei  der  im  flüssigen  Zustande  gepress- 
ten Bronze. 

Den  zweiten  AA'eg,  nämlich  die  Bronze  in  giLsseiserne  Co- 
quillen  zn  giessen,  hat  Herr  von  Uebatins  als  den  weitaus 
einfachem  nun  weiter  verfolgt,  und  es  ist  auch  derjenige  Weg, 
welcher  für  andere  Zwecke  empfohlen  werden  kann. 

Es  ist  aber,  um  ganz  homogene  (iiissstücke  zu  erhalten, 
uöthig,  dass  die  Abkohlung  auf  allen  Seiten  gleich  rasch  vor 
sich  geht,  was  beispielsweise  heim  Gusse  von  Gi.-scliOtzröhivn 
dadurch  In-wirkt  wird,  dass,  nachdem  eine  künstliche  Innenküh- 
liing  des  Gusssiöekes  durch  das  Durchleiten  von  Luft,  Sand  oder 
Wasser  durch  den  hohlen  Kern  des  Gussstückes  zu  keinen  sichern 
Resultaten  führte,  ein  Kern  von  geschmiedetem  Kupfer  in  die 
Milte  der  gusseisernen  Coipiille  gesetzt  wurde,  an  welchem  eine 
der  äussem  Abkohlung  an  der  Coquille  entsprimhende  rasche 
Ahknbliiiig  auch  innen  erfolgte. 

Bei  GassstOcken  für  Eisenbahnzwecke,  wie  z.  B.  bei  .Achs- 
lagern, Kolbonringon  etc.  kann  die  Coquille  eine  Form  erhalten, 
dass  die  rasche  Abkühlung  von  innen  und  aussen  durch  die 
Wandungen  der  Coquille  sellwt  vor  sich  gehen  kann. 

Wenn  man  die  Slnietur  der  auf  gewöhnliche  Art  gegosse- 
nen Bronze  mit  der  in  CiK)uillen  gegosssnen  Bronze  vergleicht, 
indem  man  eine  imlirtc  Fläche  des  Gussstückes  mit  Säure  be- 
liandelt,  so  zeigt  die  erstere  eine  vielfach  mit  Zinnausscheidnngi-ii 
behaftete,  ungleichartige  und  ungleichfarbige  Masse,  während  die 
letztere  eine  durchaus  gleichartig  krystallisirte  und  gleichmässi,,' 
goldfarbige  Masse  bildet. 

Die  Uerstelliing  einer  homogenen  Masse  ist  aber  nur  die 
erste  A’erlmssemng  der  Bronze  und  der  erste  Weg  zur  Herstel- 
lung der  Stahlbronze.  Die  zweite,  für  manche  Zwei-ke  die  gröss- 
ten Vortheile  bietende,  Verbesserung  ist  das  Strecken  der  Co- 
quillcnbronze  bis  über  die  Eiaslicitätsgrenze  hinaus, 
indem  nach  der  vorgenomiiienen  Probt-,  den-n  Ergebniasi!  in  der 
nachfolgenden  Tabelle  nirdeigelegt  sind,  erst  durch  diu  Strcckong 
der  in  Ootinilleii  gegossenen  Bronze  Uber  die  Eiaslicitätsgrenze 
liinaus,  die  Bronze  ihre  stnhiartigen  Eigenschaften  in  Beziehung 
auf  Festigkeit,  ElasticitOt  und  Härte  erhält. 

Das  Wesen  der  Stahlbronze  ist  also  ein  homogener  Broiize- 
giiss,  welelier  durch  Strecken  über  die  Elasticiiätsgreiizc  hinaus 
in  einer  Au>deiinung,  bis  er  seine  höchste,  dem  ungehärteten 
Stiilile  gieicliknmmende  Widerstandsfähigkeit  erhalten  bat. 

Um  die  Frage  zu  beantworten,  welche  Legirung  für  den 
Cot|uiileugiiss  am  besten  taugt,  wurden  folgende  Legirungeu 
gegossen  und  untersucht : 
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Letztere  ist  die  Legimng,  welche  Lavessiere  verwendete. 
Aus  jedem  dieser  Abgtls.se  wurden  zwei  Stäbchen  geschnit- 
ten und  60  lange  ausgewalzt,  bis  Stahlharte  eingetreten  war. 

Es  zeigte  sich  dabei,  dass  die  12procentige  Bronze  das 
^Valzen  nicht  aushalt. 

I>as  Auswalzen  bis  zur  Erreichung  der  Stahlhürte  musste 
fortgesetzt  wer'en,  Um  der 

10<fctigen  Bronze  bis  zu  20^  Verlängerung 

^ • • *«30^  • 

t>  ^ « « « « 50  ^ « 

10<^  « . mit  2jb  Zink  bis  zu  10  Verlängerung 


10% 


1% 


« * VaJt  « ••  20^ 

Die  Kesnltate  der  Qualitätsprohen  waron  folgende: 
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Diese  Versuche  zeigen,  dass  im  Allgemeinen  die  10-,  8-  | 
und  6 <jh  tige  Bronze  für  die  neue  Methode  brauchbar  sind  und  ' 
dass  der  Zinkzusatz  keinen  Nutzen  bringt.  Die  bisherigen  Be- 
obachtungen haben  aber  zu  dem  B<*$ultate  geführt,  dass  diu 
8 tige  Bronze  zur  Verwendung  am  meisten  zu  empfehlen  ist 
und  es  beziehen  sich  die  in  der  Tabelle  aufgefUhrten  Resultate 
bei  dem  Coquillenguss  ebenfalls  auf  8^  Bronze. 

Ans  dieser  Tabelle  ist  zunächst  zn  entnehmen,  dass  nicht 
nur  die  Bronze,  sondern  auch  das  Schmiedeeisen 
und  der  Stahl  (und  ohne  Zweifel  alle  zahin Metalle),  wenn 
sie  Ober  ihre  RlasticitOtsgrenze  hinaus  gestreckt 
worden,  eine  weil  grössere  Elasticität  annebmen. 

So  erreicht  die  ungestreckte  Coqnillenbronze  ihre  Elastici- 
tOt  schon  bei  400  Kilogramm  nnd  lässt  eine  elastische  Ausdub-  ! 
nung  von  0,00040  ihrer  Länge  zu,  wahrend,  wenn  sic  um  0,004  j 
ihrer  Länge  bleibende  Streckung  erfabrxMi  bat,  ihre  Elastici- 
tät 1000  Kilogramm  (also  das  vierfache!)  und  ihre  elastische  I 
Streckitog  0,00192  beträgt.  j 

Ferner  zeigt  die  Tabelle,  was  schon  früher  angedentet  wurde, 
dass  die  zähen  Metalle  Oberhaupt  ihre  höchste  ’ 
Leistungsfähigkeit  erst  erhalten,  wenn  sie  über 
ihre  Elastieitätsgrenze  hinaus  bis  zu  eiuem  ge- 
wissen Punkt  angestrengt  uud  folglich  bleibend  . 
verlängert  worden  sind. 

Diese  Resultate  enthalten  wichtige  Fingerzeige  für  die  künf- 
tige Anwendung  /Aber  Metalle. 

Zur  genauen  Beurtheilnng  der  Ergebnisse  der  Proben  mit 
den  in  der  Taltelle  aufgefohrten  Metallen  ist  es  nötbig,  den 
Gang  bei  den  Proben  und  die  Hilfsmittel  näher  zn  kennen,  mit 
welchen  die  Ergebnisse  tixirt  wnrden.  Ich  gebe  zu  diesem 
Zwecke  im  Nachstehenden  nicht  nur  den  in  dem  spcciellen  Fall 


eingcschlagenen  W»>g,  sondern  der  Vollständigkeit  wegen  auch  die 
Grundlagen  der  Festigkeitsproben  Oberhaupt  in  thunlichster  Kürze. 

1)  Absolute  Festigkeit. 

Sie  wird  bekanntlich  angegeben  durch  das  Gewicht , wel- 
ches im  Stande  ist,  einen  Stab  von  bestimmtem  Querdurchschnitt 
abzureissen. 

Die  einen  Theil  der  Zerreissmaschine  bildenden  zwei  Klauen 
F (Fig.  1 auf  Taf.  F)  sind  so  eingerichtet,  dass  das  Probe- 
stäbchen  a nicht  seitlich , sondern  nur  in  der  Richtung  seiner 
Achse  in  Anspruch  genommen  wird.  Die  Länge  der  den  Pro- 
ben unterworfenen  Stäbchen  beträgt  in  seinem  cylindrischen  Theil 
0,075  Meter,  der  Querschnitt  0,25  bis  1 C.Centimcter. 

Die  absoluten  Festigkeiten  werden  per  1 iTCentimcter  in 
Kilogrmnmen  angegeben. 

2)  Elasticität. 

Diese  wird  auf  zweierlei  Arten  angegeben: 

a)  Indem  man  die  grösste  Ih-Iastung  ennittelt,  welche  ein 
Stäbchen  von  1 ^Centimetcr  Querschnitt  noch  erträgt,  ohne  eine 
bleibende  Ausdehnung  zu  erleiden. 

Das  auf  diese  Weise  ermittelte  Gewicht  in  Kilogrammen 
bezeichnet  die  Elastieitätsgrenze. 

b)  Indem  man  die  elastische  Maximalslreckung  misst,  welche 
das  Stäbchen  an  seiner  Elastieitätsgrenze  erfährt. 

Die  Angaben  über  die  elastische  Streckung  werden  in  Pro- 
centen  der  Länge  des  Stäbchens  genuiuht. 

Zum  Messen  der  Elasticität  diente  der  Apparat  (Fig.  2 
auf  Taf.  F). 

Dos  iTohestäbchen  a ist  mit  seinem  Kopfe  A und  der 
Schraube  b an  dem  Apparat  befestigt.  Durch  die  Klemme  B 
ist  der  cylindrische  Theil  des  Stäbchens  a stets  in  der  richtigen 
Lage  gehalten.  Der  Kopf  C des  Stäl>chens  a stemmt  sich  gegen 
die  Finger  des  Hebels  D und  Letzterer  greift  in  den  Zahn  des 
Zeigers  E ein,  so  dass  bei  der  geringsten  Verlängerung  des  Stäb- 
chens eine  Bewegung  des  Zeigers  eintritt,  welcher  diese  Ver- 
längerung 75mal  vergrössert  auf  dem  Gradbogen  anzeigt.  Es 
kann  mit  diesem  A|iparate  noch  0,00001  der  Verlängerung  des 
0'°,075  langen,  cylindrischen  Tbeiles  des  Stäbchens  abgeles^n  werden. 

Man  legt  das  an  den  Apparat  geschraubte  Stäbchen  in  die 
Klauen  F (Fig.  1)  der  Zerreissmaschine  ein  und  notirt  den  Zei- 
gersland, belastet  hierauf  mit  50  Kilogramm,  notirt  die  Ver- 
längerung nnd  hebt  die  Last  wieder  auf.  Ist  der  Zeiger  wieder 
auf  seine  frohere  Stelle  zurückgegangen , so  fährt  man  mit  der 
Belastung  fort,  indem  man  der  frühem  wieder  neue  50  Kilogr. 
beilügt  nnd  wiederholt  die  Manipulation  so  lange,  bis  an  dem 
Zeiger  die  erste  bleibende  Strec-kung  wahrgenommen  werden 
kann.  Die  vorbergegangene  Belastung  zeigt  sodann  die  Elastici- 
tätsgrenze  an  und  die  durch  diese  Last  bervorgebraebte  Streckung 
ist  das  Maximum  der  elastischen  Ausdehnung. 

Will  man  die  Elasticität  eines  Metalles  für  Stoss  finden, 
so  bedient  man  sich  der  Vorrichtung  (Fig.  3 auf  Taf.  F). 

Das  Stäbchen  wird  in  den  Elasticitätsmesser  (Fig.  2)  ge- 
spannt und  das  Ganze  in  den  Stossapparat  (Fig.  8)  eingelegt. 

Der  Stoss  des  Fallgewichtes  A wird  durch  die  Zange  B 
und  den  untern  Backen  C auf  den  untern  Kopf  a des  Stäbchens 
übertragen,  während  der  ob<Te  Kopf  b in  dem  oben»  Backen  D 
festgehnlten  ist. 


Orrio  Ax  di«  ForCactorlU«  d«*  k^larob«b»i«-4*<iaft.  N«u«  Foifv.  Xlll.  B«od.  4.  lieft  1^0. 
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Tabelle 

ober  die  Widerstandsfähigkeit  von  Gusseisen,  gewöhnlicher  Bronze,  Stablbronze,  Schmiedeeisen,  Stahl. 


Der  Stoss  wirkt  sonach  der  Länge  nach  ausdehnend  auf 
das  Stäbchen.  Man  vergrössert  successive  die  Fallliöhe  des  Ge- 
wichtes bis  eine  bleibende  Verlängerung  des  Stäbchens  eintrilt 
und  findet  so  die  Elast  icitätsgronze. 

Die  absolute  Festigkeit  for  den  Stoss,  d.  b.  diejenige  Stoss- 
kraft  in  Meter-Kilogrammen  ansgedrOc.kt,  welche  im  Stande  ist, 
ein  Probestäbchen  von  1 cCentimeter  Querschnitt  bei  einmaliger 
Anwendung  zu  zerreisscn,  kann  nur  ermittelt  werden,  wenn  die 
Probe  mit  mehreren  gleichartigen  Stäbchen  vorgenommen  wird, 
weil  jeder  Stoss,  welcher  über  der  Elasticitätsgrenze  liegt,  schon 
eine  bleii>ende  Schwächung  hervorbringt. 


Die  Stabiproben,  welche  Ilerr  von  Uchatius  mit  Guss- 
eisen (steirisch),  das  zur  Herstellung  von  gusseisernen  Geschfllz- 
rOhren  verwendet  wird,  vorgenommen  bat,  sind  in  ihren  Resul- 
taten so  interessant,  dass  sie  hier  einen  Platz  finden  sollen. 

Das  Fallgowicht  betrug  1,15  Kilogramm. 

Die  Länge  der  Stäbchen  war  0,075  Meter. 

Der  Querschnitt  der  Stübchen  war  0,5  Centimeter. 

Die  Stäbchen  brachen: 

bei  3 X 0",09  Fallhöhe  beim  1.  Stosse 

* « 2.  * 

« « 4.  « 
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bei 

5 X 

0“,09 

Fallhöhe 

beim  8.  Stosse 

4 « 

« 

« 14  « 

« 

3 « 

« 

« 

« 37.  « 

« 

2 « 

« 

. 

. 352.  ; 

« 

1 « 

« 

« 

. 2052. 

« 

*/3  • 

« 

< trat  die  Elasticitätsgronze  ein. 

Will  man  die  sammarische  WiderstandsfUhiglicit  zweier  ' 
Metalle  fOr  den  Stoss  vergleichen,  so  z&hlt  man  die  Anzahl 
Stössc  von  gleiclier  Fallhdhe,  welche  die  beiden  Stfibchen  bis  , 
zam  Zerreisseo  aushalten. 

3)  Zähigkeit. 

Zur  Beurtheilung  der  Zähigkeit  giebt  man  in  Procenten  ' 
der  l.jlnge  die  bleiW.nde  Streckung  an,  welche  ein  Stäbchen  . 
beim  Zorreissen  erfuhrt  ! 

4)  Homogenität. 

Ist  das  Metall  homogen,  so  werden  sich  die  Stäbchen  bei  | 
znnehmender,  bleibender  Streckung  glcicbmässig  im  Querschnitt 
verjongen  nnd  keine  Kiese  an  der  Überdache  crbalte.n.  Im 
Gegentbeil  wird  sich  aber  nur  die  schwächste  Stelle  strecken 


und  einen  geringem  Durchmesser  bekommen,  als  die  übrigen 
Tbeile  des  Stäbchens,  welches  auch  an  dieser  Stelle  reisst. 

Sind  harte  und  weiche  Stellen  häudg  wechselnd  neben 
einander,  so  entstehen  Risse. 

Man  giebt  den  verkleinerten  Querschnitt  des  Stäbchens  an 
der  Rissstelle  in  Procenten  des  urspronglichen  Querschnittes  an. 
Ist  der  Querschnitt  nur  eln'nso  viel  kleiner  geworden  (dem 
Cubikinhalte  nach)  als  sich  das  Stäbchen  verlängert  hat,  so  ist 
das  Metall  homogen,  im  andern  Falle  aber,  und  wenn  Risse 
eintreteo.  nicht.  , 

5)  Härte. 

Um  die  Härte  der  Metalle  unter  einander  zu  vergleichen, 
bedient  mau  sich  eines  krnmmscbneidigen , stampfen  Meisels, 
setzt  denselben  auf  eine  ebene,  glatte  Oberfläche  des  Metalls 
und  lässt  ein  bestimmtes  Gewicht  von  bestimmter  Höhe,  z.  B. 
2 Kilogr.  von  0'°,25  Hübe,  auf  den  Meisel  fallen.  Je  länger 
die  Kerbe  ausfällt , welche  der  Meisel  In  die  Fläche  drückt, 
desto  weicher  ist  das  Metall. 

Stuttgart,  März  1876. 


Heber  die  Terankeraag  von  LocomotiT>Fenerkasten. 

V’on  A.  TOD  Borries,  Mascbinen-Techniker  der  Hannoverschen  Staatsbahn. 
(Hierzu  Fig.  4—11  auf  Taf.  F.) 


Bei  den  Locomotivfeuerkasten  kommen  bekanntlich  ebene 
und  gekrümmte  Flächen  vor,  welche  vermöge  ihrer  Inansprucb* 
nähme  durch  den  Dampfdruck  sich  nicht  im  Gleichgewicht  be> 
finden  und  daher  einer  besonderen  Verankerung  resp.  Versteifung 
bedürfen. 

Die  ebenen  Seitenwände  werden  stets  mit  den  sogenannten 
Steh  bolzen  verankert,  welche  Methode  heute  die  einzig  ange-  I 
wandte  ist  nnd  es  voraussichtlich  bleiben  wird.  Bei  der  Decken- 
verankerung  gehen  jedoch  die  (k>nstmctionen  anseinanden  und 
erscheint  es  daher  wohl  angemessen,  hier  eine  Betrachtung  der 
wirkenden  Kräfte  vorzunebroen. 

Da  es  sich  nur  um  ebene  nnd  c.vlindriscbe  Flächen  handelt, 
80  möchte  ich  zunächst  noch  feststellen,  unter  welchen  Bedin- 
gungen sich  eine  cylindrische  Kesselfläcbe  im  Gleichgewicht  be- 
findet. Denkt  man  sich  aus  einem  cy lindrischen  Kessolstück 
von  1 Ontimeter  Länge  und  dem  Radius  r ein  Stück  beraos- 
gesebnitten,  welchem  der  Centriwinkel  2 9 entsprechen  mOge,  so 
kann  man  sich  die  im  Blech  herrschende  tangentiale  Spannung 
durch  zwei  an  den  Schnittstellen  A,  B (Fig.  4 auf  Jaf.  F)  an- 
gebrachte tangentiale  Kräfte  S ersetzt  denken,  wodurch  das 
Oleicbgewicht  wieder  bergestellt  ist;  eine  radiale  Schubspannung 
findet  an  den  Schnittstellen  nicht  statt.  Ist  A B = c die  Länge 
der  Sehne  in  Centimetern,  p der  innere  Druck  in  Kilo  pr. 

1 QCentim.,  so  ist  die  Resultante  des  auf  die  innere  Kessel- 
fläcbe winkenden  Dampfdruckes 

P = c.p 

deren  Richtung  durch  den  Mittelpunkt  0 geht  und  normal  zur  . 
Sehne  ist.  Da  die  Spannungen  S dieser  Mittelkraft  das  Gleich-  | 


gewicht  halten  sollen,  so  erhält  man  aus  dem  Parallelogramm 
der  Kräfte : 

P 

S sin  9 = oder 

s = 5-H:.P- 

2.0109 

Da  nun 

-|-  = r . sin  y 

so  folgt: 

S — r . p . . . . 

• . . (1) 

eine  allgemein  bekannte  Beziehung,  die  besagt,  dass  die  Span- 
nung S an  jeder  Stelle  des  rylindrlschen  Kessels  herrsche.  — 
Treten  dagegen  noch  andere  Kräfte  an  einem  cylindrischen 
Kesseltheil  auf,  so  ist  kein  Gleichgewicht  mehr  vorhanden,  resp. 
das  Blech  auf  Biegung  beansprucht.  Hiernach  lassen  sich  nun 
die  in  den  Feuerkasten  auftretenden  Kräfte  beurtheilen. 

Fenerkasten  von  Belpaire  (Fig.  6 auf  Taf.  F). 
Sind  die  ebenen  Decken  dos  inneren  nnd  äusseren  Feuerkastens 
AA|,  aa,  genau  gleich  breit  und  mit  Stehboken  verankert,  so 
steifen  sich  beide  vollständig  gegen  einander  ab.  Die  Viertel- 
kreise AC,  ac,  welche  die  Uebergänge  zu  den  Seitenwänden 
bilden,  sind  ebenfalls  im  Gleichgewicht,  indem  dieselben  im 
äusseren  Feuerkasten  der  Zugspannung  = p.R,  im  inneren 
der  Druckspannung  = p , r ansgesetzt  sind , wo  R nnd  r die 
Krümmungsradien  bezcichnete;  diese  Spannungen  setzen  sich 
auch  in  den  geraden  Wänden  fort.  Da  die  horizontalen  Sieb- 
bolzen  erst  mit  der  ebenen  Seitenwand  des  inneren  Feuerkastens 
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lM>);inneD,  so  bleibt  noch  das  ebene  Stttok  KC  des  Snsseren  | 
Feuerkastens  besonders  zu  verankern,  was  nach  der  Kegentlber  < 
liegenden  Seite  hin  erfolgt,  am  besten  mittelst  Stehbolzen,  sonst 
auch  mit  JL  Eisen  und  Ankern.  Damit  sind  sammtliche  L&ngs- 
wändc  hinreichend  verankert  und  eine  Tendenz  zur  Fumiver- 
Ondemng  durch  den  Dampfdruck  nicht  mehr  vorhanden. 

Feuerkasten  mit  rnnderDecke  (Fig.  ß auf  Taf.  F). 
Als  man  noch  die  Decken  der  inneren  Feuerkisten  mit  den  so-  | 
genannten  Deckbarren  verankerte,  waren  die  Feuerkasten  mit  I 
aussen  runder  Decke  ausschliesslich  im  Gebrauch ; da  auf  die  | 
halbkreisförmigen  Decken  nur  der  innere  Dampfdruck  wirkte, 
so  waren  dieselben  vermöge  ihrer  Form  im  Gleichgewicht  und 
bedurften  keiner  besonderen  Verankerung.  Die  obere  Steh- 
bolzenreihe war  bei  dieser  Construction  nicht  starker  beansprucht 
als  die  anderen  Reihen,  indem  die  von  Herrn  Koch  (Organ 
1875,  Heft  I)  angenommene  radiale  Kraft  nicht  existirt,  wie 
die  Entwicklung  der  Gleichnng  (1)  zeigt. 

Anders  jedoch  seit  Einführung  der  Deckenverankemng  mit 
vertikalen  Stebbolzen,  welcher  Construction  ich  hier  speciellu  Auf- 
merksamkeit widmen  möchte.  Diu  Deckplatte  AA|  (Fig.  ß auf 
Taf.  F)  des  äusseren  Fcu<Tkastens  ist  mit  der  Decke  a a,  des  inneren  ' 
Fenerkastens  durch  Stehbolzcn  verbunden,  mithiu  bebt  sich  der 
Dampfdruck  auf  beide  Flächen  gegenseitig  auf,  wenn  A A|  = a a,  ist, 
beide  sind  genOgeud  verankert,  abgesehen  von  einer  ganz  geringen 
Tendenz  der  oberen  Platte  A A,  zur  Geradestreckung,  welche 
aber  zu  vernachlässigen  ist  und  durch  die  Steitigkeit  des  Bliches  ; 
vollständig  anfgenommen  wird.  In  A schliesst  sich  das  Bogen-  I 
stttck  A B an , welches  sich  weiter  nach  unten  oben  oder  ge-  ^ 
krümmt  fortsetzt  und  hier  dem  inneren  Feuerkasten  durch  Steh-  i 
bolzen  verbunden,  also  unterhalb  B als  genügend  verankert  zu 
betrachten  ist.  ^ 

Im  Punkte  A darf  nun  keinerlei  Spannung  im  Blech  wirken, 
indem  das  Stück  AA,  schon  für  sich  im  Gleichgewicht  ist,  also 
die  etwa  vorhandene  Spannung  sicli  nirgends  aufheben  könnte; 
eine  Tangentialspannnng  würde  auch  das  Stück  A A|  gerade  zu 
strecken  suchen,  also  eine  Durchbiegung  der  inneren  Feuer-  \ 
kastendeckc  veranlassen.  Im  Punkte  B darf  nur  eine  vertikale 
Spannung  wirken,  da  Jede  Uorizontalkraft  eine  weitere  Bean-  i 
spruebung  der  Stchbolzen  und  eine  Schubspannung  im  Blech  ' 
herbeifobren  würde,  was  vermieden  werden  muss.  Diese  beiden 
Voraussetzongen  geben  die  Ausgangspunkte  für  die  Construction 
der  Horizontalverankemnjl  zwischen  den  Seitenwänden  AB  und 
A|B|.  Ist  also  AB  = c die  Sehne  des  inneren  Bogens  AB, 
so  ist  die  Resultante  des  auf  derselben  wirkenden  Druckes 
P = e . p.  Dieselbe  geht  durch  den  Mittelpunkt  0 des  runden 
Fenerkastens  und  ist  normal  zur  Sehne  AB.  Zieht  man  dann 
in  B eine  Tangente  znr  Blechmitte,  so  ist  dieselbe  die  Richtung 
der  in  B wirkenden  Spannung  8|,  also  der  Schnittpunkt  D mit 
der  Resultanten  P der  AngrilTspankt  beider  Kräfte.  Da  nun 
im  Punkte  A keine  Spannung  herrschen  soll,  so  muss  die  Rich- 
tung des  Horizonlaiankers  durch  den  Punkt  D gehen  und  die  , 
Spannnng  S,  in  denselben  = der  Resultanten  aus  den  Kräften 
S|  und  P sein.  Sind  oO|  die  Mittelpunkte  der  Seitenahmn-  i 
düngen  des  inneren  Fenerkastens , also  00|  = aS]  = AA|,  . 
SO  muss  die  Spannung  S,  = oB.p  ss-in.  welches  der  vertikale  | 


Druck  auf  den  inneren  Feuerkasten  und  Bodenring  ist,  der  die 
Spannung  S,  überhaupt  erst  erzengt.  Xach  der  Fig.  3 besteht 
nun  zwischen  den  Kräften  P,  S,,  S^  die  Gleichung: 

S,»-f  S,*==P2. 

Da  das  Kräftedreieck  dem  Dreieck  ABo  ähnlich  ist,  so 
verhält  sich: 

P : S,  : S,  =Tb  : BÖ : ÄÖ 

also  ist.  da 

^AB:p, 

S,  = B 0 . p,  Sj  =s  A o . p (2) 

Durch  diese  Formeln  und  die  Lage  dc-s  Ilorizoiitalankers 
in  der  Höhe  des  Punktes  D ist  der  oben  aufgcsteliteii  Bedingung 
Genüge  geleistet,  doch  ist  die  Form  des  Stückes  A B noch  nicht 
gesichert,  indem  diu  zur  Erhaltung  des  Krümmungsradius  OB 
in  demselben  nöthige  S(>anuung  in  B nur  ungenügend  ist  und 
bis  noch  A ganz  verschwindet.  Man  bat  daher  das  Stttck  AB 
dnreb  anfgenietete  _L  Eisen  angemessen  za  versteifen  und  können 
dabei  die  Rippen  der  X Eisen  zum  Anbringen  der  Horizontalanker 
dienen.  Es  genügt  demnach  durchaus  niclit,  nur  eine  Reihe 
horizontaler,  stehbolzenartiger  Anker  anzuwenden,  sondern  die 
Platte  AB  muss  durch  aufgesetzte  X Eisen  vor  dem  Durebbiegen 
gi'schfltzt  werden. 

Dasselbe  gilt  auch  von  der  Beck  er’ sehen  Fouerkiste 
(Fig.  7 auf  Taf.  F),  mit  dem  Unterschiede,  dass  man  hier  den 
Horizontalanker  tiefer  legen  kann , da  die  Deckplatte  wegen 
ihrer  ebenen  Form  auf  Zug  beansprucht  werden  darf ; das  Ver- 
steifnngs-X  Eisen  ist  hier  noch  nöthiger , als  bei  der  runden 
Decke. 

Wenn  trotzdem  Feuerkasten  mit  einer  Horironlalvcrankc- 
mng,  die  nach  unserer  Ansicht  mangelhaft  erscheint,  und  die 
Beck  er’ scheu  Feuerkasten  ganz  ohne  Horizontalanker  im  Be- 
triebe bestehen,  so  lit^t  das  nur  an  den  enormen  Blcchstückcn 
von  16  — 20'"“,  welche  man  für  die  äusseren  Feuerkasten  ver- 
wendet und  in  der  eigenthOmlichon  Festigkeit,  die  eine  gewölbte, 
an  beiden  Seiten  festgcniotcic  Blechplattc  vermöge  ihrer  Fmnu 
zeigt.  Doch  wird  man  bei  solchen  Kesseln,  besonders  bei  gleich- 
zeitig langen  Feuerkasten  die  Erfahrung  gemacht  haben , dass 
die  oberen  Stehbolzenreihen,  anscheinend  höchst  unmotivirter- 
weise  häutiger  Reparatur  bedurften.  Ueberbaupt  dürfte  in  einer 
mangelhaften  Uorizontalverankerung  der  Hauptgrund  für  das 
bäntige  Reissen  der  oberen  Stehbolzenreihen  zu  suchen  sein, 
sogar  bei  den  älteren  Kesseln,  b*-i  welcher  eiu  Tbeil  der  ange- 
wandten sog.  Deckbarren  an  der  änsscren  Decke  anfgebängt  ist, 
indem  anch  hier  eine  Horizontalverankerung  uotbwendig  wird, 
wenn  die  Aufhängung  Oberhaupt  nützen  soll.  Von  der  Anwen- 
dung einer  richtig  construirten  Horizontalverankerung  wird  dem- 
nach eine  längere  Dauer  der  oberen  Stehbolzenreihen  zu  er- 
warten sein. 

Für  den  Feuerkasten  mit  runder  Decke  möchte  ich  ferner 
die  Beansprachong  der  einzelnen  Theile  fcslstellen. 

Die  in  den  Horizontalankeru  herrschende  Spannnng  ist  nach 
Gl.  (2)  _ 

Sj  ^ p . o 

für  jeden  Centiraeter  lAnge  des  Fenerkastens;  nimmt  mau  also 
den  Abstand  der  Anker  zu  210““  und  p = 10  Kilogr.  per 
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QiCtnlini.,  sowie  die  MatcrialspanDDDg  zn  7 Kilogr.  per  1^"®, 
so  ergiebt  sich  der  Querschnitt  eines  Ankers  in  i-'““  zn 

<1  = 3 Äö (3) 

wo  A 0 in  Millimetern  genussen  ist. 

Die  Minimalspannong  in  der  inneren  und  Süsseren  Decke 
ist  nach  Grasliof  (Festigkeitslehre  S.  266) 

^ ~ 450  ■ V ■ P 

wo  a den  Abstand  der  Stehbolzen , 3 die  Blechstarke  in  Milli- 
metern bezeichnet.  Nimmt  man  a = 105“™,  p = 10,  so  cr- 


giebl  sich: 


, 245 


(i) 


Nimmt  man  flir  den  Su.sseren  Fenerkasten  k = 4 Kilogr., 
welche  Spannung  man  in  den  Knndkeaseln  angewendet  hndet,  so 
ergiebt  sieb  S =■-  6™“,  welche  WandstQcke  demnach  für  die 
Decke  eines  richtig  verankerten  Feuerkastens  gcuQgcn  würde. 
Bei  den  Seitenwinden  tritt  noch  die  aus  der  Spannung  S)  (Ql.  2) 
berrOhrende  Materialspannung  hinzu: 


k,  =T, 


Bo 


10.3 


(5) 


Setzt  man  die  gesammte  Materialspannung  in  den  Seiten- 
winden k k,  =:  4,1  Kilogramm  fOr  den  Maximalwerth 
Bo  = 360“,  so  ergiebt  dies  eine  DlechstArke  3,  = 13'“!’. 
Es  erscheint  daher  für  gewühnUebe  Verhältnisse  eine  Wandstärke 
des  ausseren  Feuerkastens  von  13—14““  für  vollkommen  aus- 
reichend nnd  die  Anwendung  einer  starken  Deckplatte  als  tlber- 
dttssig.  Da  man  die  Bleche  in  dun  ndthigen  Längen  beziehen 
kann,  so  macht  man  wohl  am  besten  die  Decke  nnd  Seitenwändo 
des  äusseren  Feuerkastens  aus  einem  Stock.  Die  Anwendung 
einer  verstärkten  Deckplatte  erscheint  nur  dann  gerechtfertigt, 
wenn  man  die  Horizontaianker  tiefer  anbringt,  als  der  theoretisch 
richtigen  Lage  entspricht,  so  dass  dann  die  Deckplatte  einen 
Theil  der  Spannung  S^  Obertragen  muss,  welche  sich  dann  nach 
dem  Hebelgesetze  auf  die  Deckplatte  und  den  Anker  vertbeilt. 
Diese  Construction  erscheint  mitunter  aus  der  Kocksicht  gerecht- 
fertigt, dass  die  obere  Stebbolzenreihe  sofort  sehr  io  Anspruch 
genommen  wird,  wenn  die  Anker  etwas  zu  lang  sind,  oder  durch 
Rost  etc.  Spiel  io  den  BolzenlOchern  erhalten  haben , welche 
Gefahr  bei  tiefer  liegenden  Ankern  wegen  der  ronden  Form 
der  Decke  weniger  zu  befOrchten  ist.  Diese  ROcksiebt  tritt 
besonders  da  ein,  wo  die  oberen  Ecken  des  inneren  Feuerkastens 
nach  relativ  grossen  Radien  abgerundet  sind.  — Die  Deckplatte 
ist  in  diesem  Falle  ausser  der  Spannung  k (Ql.  4)  noch  auf 


Biegung  zu  berechnen,  wobei  die  Pfeilhöhe  als  Ilebelarni,  der 
enlsprechendn  Theil  von  Sj  als  Kraft  auftreten. 

Uebrigens  lässt  sich  auch  hier  die  starke  Deckplatte  durch 
eine  Comkination  der  Becker 'sehen  Construction  und  des  runden 
Feuerkasten  vermeiden,  indem  man  nämlich  die  sonst  ebene 
Deckplatte  (Fig.  8 und  9 auf  Tnf.  F)  .vorne,  wo  sich  der 
l.angke5sel  anschliesst.  wölbt,  so  dass  die  sonstige  Einhichbeit 
des  ronden  Feuerkastens  bezOglich  der  Verbindung  mit  dem 
Langkessel  völlig  erhalten  bleibt.  Diese  Construction  besitzt 
gegen  die  runde  Decke  denselben  Vorzug,  wie  die  Beck  er 'sehe, 
dass  nämlich  die  vertikalen  Anker  nicht  oben  vernietet  zn  wer- 
den brauchen,  sondern  Köpfe  erhalten  können,  wie  dies  bei  den 
Betpaire'schen  Kesseln  üblich  ist;  bei  der  Re|taratur  können 
dann  diu  Anker  berausgeschraubt  werden , was  bei  der  runden 
Decke  erst  gehl  nachdem  die  Nieiköpfe  abgebauen  worden  sind, 
wobei  die  Deckplatte  stets  leidet.  Der  Dampfraum  wird  bei 
dieser  Construction  allerdings  um  ein  Geringes  reducirt , was 
aber  von  keinem  Belang  ist. 

Auch  die  Uinterwaud  des  äusse^ren  Feuerkastens  ist  grössten- 
tbeils  eben  und  muss  daher  verankert  werden.  Am  meisten 
cmphehlt  sich  die  Verankerung  mittelst  einer  Blechplatte  und 
Winkeleisen,  wie  Fig.  10  auf  Taf.  F z.eigt,  indem  dadurch  die 
beiden  hinteren  Horizontalanker  ersetzt  werden  und  die  beiden 
Seiten  der  Ankerplatte  Jede  für  sich  nur  auf  Zug  in  Anspruch 
genommen  ist. 

Durchaus  ungenügend  ist  es  aber,  wenn  die  Uinterwand 
nur  durch  ein  aufgenietetes  X Eisen  verstärkt  wird,  indem  daim 
der  ganze  Dampfdruck , welcher  auf  die  Platte  wirkt , an  den 
Endpunkten-mm  (Fig.  11  auf  Taf.  F)  dieses  X Eisens  in  das 
Blech  Obergeht.  Eine  Verankerung  des  X Eisens  mit  langen 
Ankern  nach  der  vorderen  Kohrwand  nützt  hier  auf  die  Dauer 
nicht,  da  die  vibrirenden  Anker  sich  in  ihren  BolzenlOchern 
bald  ausscblageu.  Dass  das  Blech  diese  enorme  Beanspruchung 
iu  den  Punkten  m m nicht  aushält,  sich  verbiegt  und  gelegentlich 
reisst,  wird  Niemand  Wunder  nehmen  und  dürfte  auf  diesen 
Umstand  auch  wohl  die  Explosion  der  Locomotive  «Seesen»  auf 
der  Braunschweiger  Eisenbahn  zurOckzuftihrpn  sein,  zu  deren 
Entschuldigung  man  ja  sogar  das  Ges]>eiist  des  Siedeverzuges 
einmal  wieder  citirt  hat.  Bis  jetzt  hat  cs  l>ei  den  explodirten 
Locomotivkesscln  beinahe ' stets  an  der  Verankerung  gemangelt 
durch  deren  sorgHlltige  AnsfObrung  man  sich  voraussichtlich  vor 
dergl.  Eventualitäten  sicher  stellen  wird,  trotz  aller  SiedeverzUge 
nnd  anderer  böser  Geister. 

Hannover,  im  November  1875. 


Bemerkongen  über  die  Personenwagen  mit  Interconunnnication  durch  Seitengang 


nach  System  Heusi 

Ich  habe  mit  Interesse  die  Abhandlung  über  die  Inter- 
commanicatioDS-Wagen  Ihres  Systems  im  I.  diesjährigen  lieft 
gelesen,  und  erlaube  mir  Folgendes  dazu  zu  bemerken: 

Die  meisten  beantragten  Aenderungen  habe  ich  in  dem 
von  mir  constmirten  Wagen  (vgl.  Organ  1876,  ,S.  99  und  Taf.  IX) 
bereite  durchgeführt,  so: 


ger  von  Waldegg. 

ad  1.  Die  Coupe's  sind  nach  dem  Gange  durch  Schiebe- 
tbOren  mit  festem  Fenster  abzuscbliessen.  Deren  Verschluss  ist 
sehr  einfach  und  wird  durch  den  im  oberen  Punkte  drehbaren 
Griff  bewirkt.  Will  man  die  ThOrc  öffnen,  so  Ist  der  Griff 
unten  etwas  mehr  anzuziehen;  die  Einfälle  bebt  sich  — beim 
Scbliessen  fällt  sie  selbst  ein.  Soll  die  TbOre  von  Innen  ge- 
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schlossen  werden , so  ist  nur  ein  kleiner  flacher  Knopf  um/u- 
drehen , und,^  die  Thfire  kann  nicht  ge.'>ffiiet  werden.  Die 
Schlosser  habe  ich  vcm  Etabiisseireni  Kramer,  Klctt  & 
Comp,  in  Kürnberg  bezogen.  Die  Thttren  lasse  ich  auf  mit 
Tuch  Oberzogenen  Leisten  rollen,  weil  dasselbe  den  Zweck  der 
Geräuschlosigkeit  ebenfalls  erreicht  und  nicht  wie  Kantschuk 
hei  grösserer  Wärme  klebt.  Ausserdem  ist  auf  einer  Porcellan- 
tafel  Ober  jeder’jThftr  die  Classe  aufgeschrieben. 

ad  2.  Klappsitze  habe  ich  zwar  bis  jetzt  keine  angebracht, 
doch  sind  dieselben  jedenfalls  sehr  angenehm  und  sind  auch  von 
mir  vorgesehen.  , 

ad  3.  Den  mittleren  Aufbau  halte* ich  durchlaufend  ge- 
macht, da  ein  Kasten  von  600 — 800““  in  dem  Coupe  keinen 
angenehmen  Eindmck  machen  kann,  und  als  Kamin  auftritt, 
während  die  Erweiterung  des  Coupes  symmetrisch  nach  Inüdeu 
Seiten  bis  zum  Gange  Luft  giobt,  und  ein  Oefohl  der  Beengung 
nicht  aufkommen  lässt.  Die  Ventilation  in  den  hiesigen  Coui-e's 
ist  daher  vorzOglicb.  Der  enge  Aufbau  musste  ausserdem  eine 
heftige  Luftströmung  hervorrufen,  was  ich  auch  dadurch  be- 
stätigt sehe,  dass  man  einen  Vorhang  unter  derOeffnung  ziehen 
muss.  Es  geht  daraus  hervor,  dass  der  Aufbau  viel  zu  klein 
ist,  und  grösser  gemacht  werden  muss. 

ad  4.  Meiner  Ansicht  und  gemachten  Erfahrungen  nach 


ist  als  Heizung  von  ZOgen  nur  Dampf  oder  heisses  Wasser  zu 
berOcksichtigen.  Welche  Fatalitäten  inichen  alle  die  Heizungen 
mit  Presskohle,  Holzkohlen  etc, , sie  functioniren  Oberhaupt  nur 
in  Ordnung,  wenn  sie  mit  grosser  Sorgfalt  beschickt  und  be- 
handelt werden , ich  frage  aber  wie  oft  ist  dies  der  Fall  und 
wie  oft  nicht  V Dabei  ist  noch  die  gross«!  Gefahr  bei  Eisenbahn- 
L'nfällen  zu  berücksichtigen;  da.s  letzte  l'nglOck  auf  der  Bahn 
Odessa-Kiew  beweist  dies  zum  Erschrecken. 

ad  5.  Was  die  Scblafeinricbtung  anbelangt.  so  eignet  sich' 
dieses  System  ganz  vorzüglich  dazu.  Man  müsste  sich  aber 
fragen  was  zweckmässiger  wäre  — ob  man  die  gewöhnlichen 
Wagen  auch  zum  S«!hlafen  einrichte,  oder  ob  man  eigene  Schlaf- 
wagen mache,  welche  auf  der  Reise  an  gewissen  Stationen  für 
die  Nachtzeit  beigegeben  werden.  Ich  glaube,  dass  man  öko- 
nomischer verfahren  wird,  eigene  Schlafwagen  zu  bauen,  welche 
blos  bei  Nachtzeit  cirkutiren,  da  dieselben  sehr  billig  hezustellen 
sind , während  die  auf  den  Bahnen  jetzt  cirkulirenden  P u 1 1- 
mann'schen  Wagen  enorme  Anschaffangskosten  erfordern,  und 
nur  Passagieren  I.  Classe  dieueu,  während  man  auch  die  Passa- 
giere il.  Classe  berücksichtigen  müsste. 

CiiDStantinop  cl,  den  21.  Februar  1876. 

Fr.  Reimherr, 

Ohcrmaschincn-lngenieur  der  europäisrb-turkisrben  Kisenhabn. 


ln  dem  VI.  Capitel  des 
dritten  Bandes  des  Handbuchs 
für  spedelle  Eisenbahntechnik 
war  Raum  für  eine  Darstel- 
lung and  Beschreibung  der  zum 
Schneiden  der  Fiisenbahnbillets 
benutzten  Maschinen  nicht  zu 
erübrigen.  Wir  geben  deshalb 
einige  Notizen  über  dieselben 
an  dieser  Stelle. 

Die  Constmetion  der  Billet- 
druckmaschinen  erfordert,  dass 
diu  Billets  genau  von  gleicher 
Grösse  sind  und  diu  grosse  An- 
zahl der  Billets,  welche  ver- 
braucht werden,  bringt  es  mit 
sich,  dass  man,  zum  Schneiden 
derselben  besondere  Vorrichtun- 
gen haben  muss,  nämlich  eine 
Maschine,  welche  den  Carton 
in  Streifen  schneidet , deren 
Länge  der  Breite  der  Billets 
entspricht  (die  Streifenschneid- 
maschinc),  und  einen  zweiten 
Api>arat.  welcher  ans  den  Strei- 
fen die  einzelnen  Billets  herstellt- 
DieStreifensebneidmasebine 
ist  durch  nebenstehenden  Uolz- 


Ueber  Billet- SchneidmaBchinen. 


Vorn  Professor  Sonne  in  Darmstadt. 


(Hierzu  zwei  Hulzschnilie.  t 
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Khnitt  Fig.  23  dargestellt.  Den  Haapt- 
tbeil  bndeo  zwei  mit  scharfkantigen 
Scheiben  (Mess4*m)  verseliene  Walzen, 
welche  dnrch  Schwnngradknrbel  und 
Vorgelege  in  Bewegung  gesetzt  wer- 
den. Rechts  neben  den  Walzen  be- 
findet sich  eine  horizontale  Tafel,  anf 
welcher  der  zu  schneidende  Carton 
den  Walzen  zngeffliirt  wird,  links  von 
demselben  l>emerht  man  eine  schräge 
Platte,  welche  die  geschnittenen  Strei- 
f»  aufnimmt  bis  dieselben  der  zwei- 
ten Mass^bine  zugeftthrt  werden. 

Die  letztere,  die  eigentliche  Billet- 
schneidmasebine,  ist  dnrch  Fig.  24 
dargistellt.  Die  Messerwaizen  sind 
Ibniich  constmirt  wie  bei  der  Streifen- 
scbneidmaschine,  nur  ist  der  Abstand 
son  einem  Messer  znm  anderen  ge- 
ringer, wie  er  der  Breite  der  Billets 
entspricht.  Die  Stmfen  werden  an 
der  Tertical  gesteliten  Platte,  welche 
rechts  von  den  Walzen  sichtbar  ist, 
aafgestapelt  und  durch  einen  ange- 
messenen Mechanismus,  einen  sog. 

Trassporteor,  welcher  auch  bei  den 
BiUcidrackmaschinen  vorkommt,  den 
Messern  zogefBbrt.  Anf  schräglie- 
geodeo  MetalifOhrungen,  deren  in  die 
Höbe  stehende  Kanten  ein  wenig  di- 
rergiren,  damit  «an  Abstand  zwischen 
den  einzelnen  Stocken  bergestellt  wird, 
gleiten  die  geschnittenen  Billets  in 
einen  links  an  der  Maschine  befind- 
hebeo,  vertical  stehenden  Behälter. 

Dieser  Behälter  ist  ans  Holz  ange- 
frrtigt  und  dnrch  Querwände  in  zehn 
AbtheOnngen  (Canäle)  eingetbeilt.  Ein 
regelmässiges  Aufstapeln  der  Billets 
in  den  Canälen  wird  dadurch  be- 
werkstelligt, dass  man  mit  Halle  einer  Hebestangc  und  eines 
Rades  die  an  einer  gemeinsamen  Querleiste  befindlichen  Boden 
der  einzelnen  Canäle  in  dem  Maasse  hinunter  rücken  lässt,  in 
welchem  das  Schneiden  der  Billets  fortschrmtet. 

Mit  einer  solchen  Billetscbneidmaschine  bann  man  tätlich 
l<k)  bis  130,000  Billets  schneiden.  Streifenschneidmaschinen 


Fip  2». 


und  Bilictschneidmaschinen  werden  in  der  Gandenbcrger'- 
seben  Fabrik  in  Darmstadt  (Besitzer  Georg  Göbel),  welche 
als  Bezng<<]uelle  fOr  alle  mit  dem  Billetwesen  in  Verbindung 
stehenden  Maschinen  und  Apparate  bereits  rObmlicb  bekannt^ist, 
angefertigt. 


Die  SichernDg  der  LocomotiTbewegiiDg. 

Von  Smil  Tilp,  Oberin<>|H'rtor  der  Kalter  Franz-Josepb-Bahn  in  Wien. 


Die  Storungen  des  nihigen  Ganges  der  lAtcomotiven  im 
Allgemeinen  sind  deren  Construction  innewohnend,  weil  dnrch 
dieselbe  bedingt.  Die  Unwesentlicheren  derselben,  die  verticalen 
Osdllationen  nm  den  Schwerpunkt,  das  W'ogen  and  Nicken,  ge- 


meinhin Galloppiren  genannt,  sind  abhängig  von  der  Zahl  der 
Berührungspnnkte  der  Räder  mit  den  Schhnen,  der  Art  der 
Verthellnng  des  anf  ihnen  lastenden  Dmcl.es  nm  den  Schwer- 
punkt in  zu  dem  Geleise  paralleler  Richtung,  in  der  Art  der 
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Ufberlrngutig  d(>sselb<>n  auf  die  Tragfwlern.  endlich  in  der  Lage 
des  SchwerpunUtes  auf  der  I.Sngenmittellinie. 

Wichtiger,  weil  die  Unverrtlckbarkeit  de«  Gleises  an- 
greifeiid.  Rahn  und  Vehikel  rapid  abnutzend,  sind  die  seitlichen 
Strirungen.  Ihn“  Itensität  ri“snltirt  aus  der  Grösse  des  Itad- 
standes,  sowie  au«  dem  Verhältnisse  des  Radslandes  zur  Ge- 
sanimtlangc  des  Fahr/.enges,  aus  der  Entfernung  der  schwingen- 
den und  krafltragenden  Massen  von  einander  und  vom  Schwer- 
pnnkte,  senkrecht  zur  Mittellinie  genommen,  also  der  Cylinder- 
mittel  von  einander,  aus  der  Differenz  der  C}'lindermittel-Ent- 
fernnng  gegenüber  der  Entfernung  der  KnrlM'lwarzenmiltel , aut 
dem  normalen  Spielräume  der  Spurkränze  und  Lager  — wird 
also  verringert  durch  Innencriinder,  dnreb  Aussenrahmen  bei 
Anssencylindem,  durch  langen  Radstand,  durch  Vermehrung  der 
Dampfcylinder . welche  die  Dupliciiät  der  ganzen  Kraft-  nnd 
Schwnng-Aensst'rungen  auflieht,  endlich  durch  intactc  Spurkränze 
und  guten  Uberhau. 

Die  horizontalen  Störungen  in  der  Richtung  der  Rahn- 
achs«!  entstehen  h<>i  unvollkommenen  Gegengewichten,  bei  Anwen- 
dung liid)er  Expansionsgrade  and  können  allerdings  unfQhlbar 
gemnclit  werden. 

Seit  die  Leistung  der  Vehikel , das  Gewicht  der  IxK“omo- 
tive  sowie  ihre  Fahrgeschwindigkeit,  folgerichtig  auch  die 
Kolbengcschwindigkeit  mit  den  Forderungen  an  die  Trans]g)rt- 
mittel  grösser  wurden,  iH'gannen  auch  die  Störungen  der  Iam'o- 
motivbewegung  zu  wachsen  nnd  mat^hten  sich  namentlich  die 
Abweichungen  der  Längenachse  in  hoher  Weist*  folilbar  and  ins- 
besondere bei  Lücomotiven  mit  flborhängenden  FcoerbOchsen. 
deren  Bau  wohl  grosse  Adhlsion,  gutes  Durchfahren  der  Curven 
in  Folge  kurzer  Rasis  und  anderer  Constructions-Vorthoile,  aber 
bis  zur  Gefährdung  unruhigen  Gang  ergab,  so  dass  mehrere 
deutsche  Staaten  schon  in  den  Fönfeiger-Jahren  deren  Fahr- 
geschwindigkeit auf  5,  187.^  auf  C Meilen  gesetzlich  ein- 
scliränkten,  während  soh:he  Typen  bei  ans  wegen  ihrer  univer- 
sellen Brauchbarkeit  für  alle  Gattungen  Züge,  einschliesslich  der 
EilzUge,  jetzt  noch  verwendet  werden;  natürlich  muss  man  die 
Folgen  ntit  tragen . als  da  sind : kostspielige  Rahnerholtung, 
hohes  Rejtaratur-RedOrfniss  der  Maschinen  und  Tender,  ja  Ent- 
gleisungen, welche  durch  die  bekannten  Versuche  der  Sächsischen 
Staatsbohnen  über  die  Stabilität  des  Oht>rhau<>s  deutlich  genug 
erklärt  sind. 

Die  Einzelerscheinungen  des  Duplex  und  der  Belpaire'schen 
Balancier- Locomotive  (auf  der  1802er  Weltausstellung)  waren 
Ankläuge  des  Strebens  nach  Verbesserung  des  Locomotivbanes. 
Indess  hatte  man  .schon  vordem  begonnen , den  Tender  zu 
gleichem  Zwecke  heranzuzichen.  Schon  frühe  hatte  man  mit 
der  Verbindungskuppel  zwischen  Tender  und  Maschine  eine  Feder 
■ von  3 —4  Tonnen  Druck  verbunden,  welche  mit  ihren  Enden  auf 
symmetrische  Buffer  nnd  dieselben  ans  Maschinenplatcau  an- 
drückte. Natürlich  wollte  man  damit  nur  die  Kupi>el  spannen 
und  das  «Zucken»  vermeiden.  Später  sali  man,  dass  die  Ruffer- 
köpfe  die  Drnckfläche  abwetzten  und  hoffte  durch  Anbringung 
von  Mulden,  welche  die  Bafferköpfe  festhielten,  dieses  nnd  gleich- 
zeitig das  zn  heftige  Schlingern  zu  vennciden,  was  bis  zu  ge- 
wissem Grade  wohl , aber  nicht  bis  zur  möglichen  Grenze  er- 
reicht wurde,  weil  die  parallele  Verschiebbarkeit  der  Buffer 


selbst  in  gerader  Bahn  jene  Schrägestellong  der  Plateaus  nicht 
verhindeni  kann,  die  ja  eben  beim  Si'hlingem  eintritt  und  nur 
durch  feste  Verbindung  mittelst  gradflächiger  Tlieile  radical 
erreichbar,  und  weder  durch  halbkngelartig  noch  anders  geformte 
Eingriffe  erzielbar  ist.  Um  weiters  deren  Wirkung  in  Curven 
zu  betrachten,  ist  es  nöthig,  den  Gang  der  Ma.schine  in  gerader 
und  gekrümmter  Bahn  zu  verfolgen. 

Anf  gerader  Bahn  geschehen  die  Oscillationen  der  Längen- 
aebse  in  ziemlicher  Regelmässigkeit,  die  nur  durch  die  Unvoll- 
kommenheiten der  Balm  gestört  wird;  die  Ausladungen  der- 
selben bleiben  ziemlich  in  gewissen  Grenzen  von  etwa  100 
bis  175““  maximaler  Schwankung.  Die  Einfahrt  in  schade 
Curven  liewirkt  eine  Unterbrechung  dieser  Oscillationen;  die 
heftige  erste  Abweisung  des  Vorderrades,  nur  wenig  gemildert 
durch  die  SchienenüberbOhung  und  Gleiserweiteruug , verstärkt 
durch  das,  etlicdie  Momente  sjiäter  durch  den  Zug  der  Kuppel 
rapid  eintretende  Abweisen  des  ersten  Tenderrades,  bewirkt 
eine  noch  heftigere  seitliche  Schwankung,  die  nur  daun  unter- 
bleibt, wenn  die  Bolzen  der  Kupplung  gleich  weit  abstehen  je 
von  der  nächsten  .Achse  ihres  betreffenden  Vehikels,  was  be- 
kanntlich bei  Maschinen  nicht  der  Fall  ist,  wo  diese  Achse  vor 
der  FenerbUchse  liegt. 

Das  weitere  Durchfahren  der  Curve  ergiebt  nicht  etwa 
ein  constaiites  Anlaufen  des  Vorderrades  am  äusseren  Schienen- 
strangc,  sondern  einen  wechselnden  polygonalen  Anlauf  der  fort 
und  fort  stossweise  eintritt,  sobald  der  Spielraum  des  Spur- 
kranzes verschwindet,  in  dieaem  Augenblicke  ein  Abweisen  des 
Rades  u.  s.  f.  Jliesem  durch  Intervallen  getrennten  Anlaufen 
ist  die  Tyresabnutzong  zum  allergrössten  Tbeile  zuzuschreiben 
und  ich  habe  Schienen  gesehen,  deren  Kopf  ganz  gleich  mit 
dem  Stege  abgcschliffen  war.  Dies  Gesagte  gilt  selbstverständ- 
lich von  allen  steifgeführten  Achsen.  Das  ruhige  Einfahren  in 
die  Curve  wird  also  hauptsächlich  behindert  durch  die  Ver- 
bindung des  Tenders  mit  der  Maschine  in  Folge  der  Differenz 
zwischen  den  Abständen  der  ersten,  ree)),  letzten  Achse  vom 
Plateauende,  und  durch  das  Trägheitsmoment  des  aus  der  Ge- 
raden mitgehrachten  Schlingerns.  Obige  Differenz  ergiebt  für 
die  Sehnestellung  als  Idealstellung  des  Fahrzeugs  am  Plateauende 
der  Maschine  eine  grössere  Abweichung  von  der  Längenaebse, 
als  am  Plateauende  des  Tenders  und  zwar  in  jedem  Punkte  der 
Curve  gleichen  Halbmessers  (für  andere  Halbmesser  andere); 
die  Doppelbuffer- Vorrichtung  aber  gestattet  durch  die  Parallel-  ' 
Verschiebung  nur  eine  gewisse,  nicht  dem  jeweiligen  Bedarfe  ent- 
sprechende Seitenverschiebung , sie  ist  daher  für  die  einzig 
richtige  Schnestellung  theoretisch  falsch,  das  Pressen  des  Inneu- 
buffers  ergiebt  überdies  durch  den  Federdruck  von  l'/j — 2 Tonnen 
eine  starke  Componente  fürs  Hinausdrängen'  der  Räder,  welche 
beim  Schieben  des  Fahrzeugs,  namentlich  des  leichteren  Tenders 
entschieden  zu  grosser  Räderabnutzung  und  Entgleisungsgefahr 
leitet,  insbesondere  (gleicbgeltend  auch  für  die  Fahrt  am  Ge- 
fälle, wo  jedoch  die  Schwere  der  Maschine  etwas  hilft)  bei  An- 
weuduug  von  SchraubcnkupiH'ln,  wo  das  Schieben  lediglich  durch 
die  Bufferstauge  der  Innen.seite  geschieht.  Hie  und  da  ist  auch 
die  Kappel  mit  Hilfe  der  Feder,  deren  Bund  sich  im  Kup)H'lge- 
häusc  bewegt,  flexibel  gemacht,  bekanntlich  ein  Xachtheil  für  die 
Zugkraft. 
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Diese  Vorricbtung  (also  eigentlich  blos  die  Beifogung  der 
ülulden  for  entsprechend  gestaltete  Hufferenden)  war  vielleicht 
der  erste  in  Deutschland  bekundete  Ausdruck  des  Streb»>ns,  die 
Masse  des  Tenders  mit  jener  der  Maschine  zu  verbinden,  um 
dem  der  Constrnction  integrirendun  Ucbelstand  des  Schlingerns 
einen  Damm  zu  setzen  und  dadurch  indirect  und  konsllicb  die 
Radbasis  zu  verlängern.  Inwiefern  dieser  Apparat  dies  bewirkt, 
erhellt  aus  oben  Gesagtem.  Man  ging  vom  richtigen  Punkto 
ans,  traf  ab(>r  kein  radicales  Mittel. 

Es  mag  hier  eingeschaltet  werden,  dass  eine  selbst  compacte 
Verbindung  der  auf  den  Rädern  ruhenden  Massen  der  Maschine 
und  des  Tenders  das  Schlingern  immerhin  nur  -bis  zu  gewisser 
Grenze  beseitigen  können , dass  das  Spiel  der  Uflder  und  Lager 
immer  noch  deren  seitliche  Bewegung  gestatten  wird,  dass  aber 
die  gänzliche  Anfliebnog  der  relativen  Bewegung  der  Masse  der 
Maschine  gegen  jene  des  Tenderkastens  jenes  Schlingern  fast 
auf  Xull  zu  reduciren  geeignet  ist,  weil  der  Druck  auf  die  Rüder 
und  die  Trägheit  der  in  gerader  Linie  zu  laufen  gezwungenen 
fast  gesommten  Schwere  von  Maschine  und  Tender  die  Rüder 
am  Ausweichen  behindert,  und  dii's  ist  eben  die  mögliche  Grenze 
des  Aufhörens  des  Schlingerns.  Sie  kann  somit  durch  eine  Ver- 
einigung erzielt  werden,  die  auf  gerader  Bahn  eine  Soitenver- 
schiebung  der  Lüngenmittel  von  Tender  und  Maschine  relativ 
zu  einander  absolut  verhindert. 

Kommt  bei  dem  beschriebenen  Doppelbiiifcr-Äpparat  irgend 
ein  migOnstiger  Umstand  hinzu,  als  dos  Brechen  einer  BulTer- 
stauge,  der  Feder  oder  ihre  Setzung,  zu  geringe  GleiserbChung 
in  der  Ctirve,  geringe  Belastung  der  Vorderachsen,  so  entstehen 
in  jedem  dieser  Fülle  Gefahren.  Man  sicht  zumeist  das  rück- 
wlrtigo  Profil  der  Buffi-rköpfe  am  Tcnderplateau  abgedrtckt, 
ein  Beweis,  dass  die  Plateaus  in  Cnrven  nicht  jene  scliürfcron 
VVinkelstellungeu  einzunchmen  vermögen,  die  sie  der  Sebnen- 
stellnng  conform  einnehmen  sollen.  Das  Durchfahren  der  Curven 
wird  daher  in  einer  Art  beeinfln.sst,  dass  mau  lediglich  auf  das 
Spiel  der  Spurkrünzo  und  auf  die  Gleiserweitcrung  compro- 
mittiren  muss:  die  Folge  ist  mindestens,  da.s.s  die  Tyres  und  die 
Zugkraft  nicht  geschont  werden. 

Messaugen  der  Rüdcrstellnng  iir  Cnrven  an  stehenden  Loco- 
motiven,  wie  man  dieselbe  in  wissenscbaftlicli  ganz  unhaltbarer 
Weise*)  behufs  des  Vergleiches  an  Maschinen  mit  verschiedenen 
Apparaten  vorgenommen  hat,  haben  gar  keinen  Werth,  weil  die 
Stellung  von  Vehikeln  eine  ganz  andere  sein  wird  in  ihrer 
Ruhe,  als  beim  Fahren,  wo  der  müchtige  Focter  FliohkraR 
wirkt;  auch  Qbt  schnelles  oder  langsameres  Stehenbloiben  mit 
nnd  ohne  Reversiren  grosse  Unterschiede  aus,  die  in  der 
Hand  des  Fahrenden  liegen  oder  nach  Belieben  erzielt  werden 
können. 

Die  einzig  richtigen  Kriterien  Uber  die  Wirkungen  eines 
Apparates  beim  Durchfahren  der  Curven  nnd  der  Geraden  sind 
die  graphische  Aufzeichnung  der  absoluten  nnd  relativen  Bc‘- 


*)  HorrGrossnianii,  Itearnlcr der Vcrbranchs-Materialabtboiliing, 
«teilte  »olrho  im  österr.  ingen.-Vereine  auf.  Siehe  auch  ilosscn  Auf- 
satz in  Heft  3 des  Organs;  derselbe  sucht  die  Wirksamkeit  des  Apparats 
dort,  wo  sie  nicht  niithig,  findet  sie  aber  niclit,  wo  sie  Itednngen  und 
«urhanden  ist;  Fachgründo  bringt  er  nicht  bei. 
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wegung  zwischen  Tender  und  Maschine,  und  der  Grad  der  Tyres- 
abnulzung,  des  Aussclilagcus  der  Lager,  namentlicli  aber  die  Er- 
haltung der  Gleise. 

Andere  seither  ins  Leben  gerufene  angeblich  ciufaehen  Ver- 
I)indungen  zwischen  Tender  und  Maschine  liatteii  andere 
Wirknngen,  Es  giebt  deren,  welche  wübnmd  der  Fahrt  durch 
Momente  uuboal>sichtigt  einen  Theii  des  Gewichts  der  Maschine 
auf  den  Tender  abertragen  und  so  durcli  Ueberlossung  von  dessen 
Vordertheil  AchsbrUclie  begünstigen , wozu  noch  ein  zn  rapides 
Mitneltmen  des  Tenders  oder  viclmelir  Hineinschleudern  desselben 
in  die  PoIygonaLstellung  bei  FJn-  und  Ausfalirt  in  Curven  kommt, 
wogegen  der  Tender  sich  stets  später  und  anders  einstellen  will, 
als  die  Maschine,  aber  gezwungen  wird,  dem  Zuge  eines  Mittel- 
punktes zu  folgen  (dem  KupiM-lende  im  Maschiuenplateau), 
welclier  naturgemüss  fast  immer  theoretisch  falsch  gelegen  ist, 
weil  der  Mittelpunkt  der  Linie  zwischen  1.  Tender-  nnd  letzten 
Locomofivachse  nicht  mit  dem  Mittelpunkt  der  Kup|>el  zusammen- 
fällt.  All  dies  gilt  insbt-sondere  von  der  Dreiliolzen-Kupplang. 
Der  selige  Pelzhold  hat  cnt.scbiedeu  Unrecht,  wenn  er  im  Iland- 
boeb  fQr  speciellu  Eiscnbaho-T<s:hnik  ausspriclit,  dass  die  Theorie 
niclit  immer  die  Placet  abgeben  muss.  Wo  dies  fehlt , rüclit 
sicli  die  Praxis  unausbleiblich. 

Aus  Gesagtem  ergeben  sich  für  einen  Apparat  zur  VerliUtuug 
des  Schlingerns  folgende  Bedingungen:  • 

Vollstündige  Annexion  der  Küsten  von  Locouiotiven  und 
Tender,  damit  indirect  der  Radstünde  — dies  kann  nicht  durch 
Eingriff  halbcylinder-  oder  kugelförmiger,  sondern  nur  prisma- 
tischer Körper  (mit  geraden  Flüclien)  gescheiten,  die  blos  ein 
verticales  Spiel,  aber  kein  seitliches  gestatten; 

Aufliebung  dieses  Verbandes  in  scharfen  Curven,  um  nicht 
ein  Pressen  der  Räder,  oder  eine  zu  rapide  Mitnahme  des, 
andern  Stellungen  zustrebenden,  Tenders  «lor  gar  eine  momen- 
tane Cebcrlastung  von  dessen  Vorderacliso  herbeizuftiliren  — dies 
kann  nur  durch  automatisclic  Auslösung,  bcrbeigefiilirt  durch 
die  sclbstthütige  SchiofsteUung  der  Plateaus,  erzielt  werden; 
Auslösungen  bei  1000  Meter  Radius  sind  allerdings  aberfiüssig, 
weil  der  Winkel  des  Bogens  noch  ein  sehr  stumpfer  ist,  jedoch 
absolut  nöthig  in  scharfen  Curven,  in  Gegencurven,  Wechseln, 
beim  Schieben  nnd  bei  Thalfahrten.  Die  Bestimmung  des 
ZahnwiDkcls  ist  nicht  ganz  gicieligiltig  wegen  Führung  in 
der  Curve; 

Vermeidung  jeder  Gcfabrwirkuug  beim  Schieben,  also  jedes 
Zwanges  nach  ausserhalb  des  Gleises,  ebenso  beim  Bruche 
irgend  eines  Theiles  des  Apparates,  Vermcidmig  jedes  Zwanges 
zur  Räderprvssung. 

Dass  mein  Apparat  (siehe  Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfsi'liifffahrt,  (Wien  und  Pest),  Organ  für  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens 1875  S.  1!)C.  Engineering,  Iron  u.  a.  Facbjouruule) 
Allem  dem  entspricht,  zeigen  folgende  Proberesnltate  von  mebreren, 
weil  auseinandcrl legend  gewäblteii  Dahnen,  meist  mit  Curven 
bis  zu  280“  Radius.  Namentlich  liefern  sie  den  vollgiltigcn 
Beweis,  dass  er  das  Schlingern  auch  bei  Ein-,  Aus-  und  Durch- 
fahrt in  Curven  aufhobt  und  die  ruhige  sanfte  Durclifahrt  ohne 
Pressung  selir  begünstigt. 

I ist«.  20 
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Kiedcrsclilesiscb-Mflrkiscbe  Dahn:  Proben  be- 
fricdigeml. 

Oberlaositzer  Bahn:  Proben  mit  Lastmoscbinc-n : 

rubiger  Gang  enielt,  relative  Bewegung  zwischen  Maschine  und 
Tender  aufgehoben. 

Baierische  Staatsbabnen,  SaarbrQcker  Bahn, 
Kndolfbabn:  Proben  befriedigend. 


läO  __ 

I Eliabeth-Babn,  Rudol f - Bab  n,  Uux-ßoden- 
bacher  Bahn,  Lobock-Boebener  Bahn  u.  a,:  ebenso. 

Die  obigen  Masebineu  waren  fast  durciigebcnds  solche  mit 
Aiii-ieurahroen , die  an  und  für  sich  rubiger  gehen;  die  Diff«“- 
renzen  der  St'itenspide  ergaben  sich  au.s  ihren  Construclions- 
versebiedenheiten,  und  ist  bei  richtigem  Apparate  jenes  auf  der 
. Geraden  steU  fast  Null,  da.s  in  den  Curven  ziemlich  gleich  der 
durch  Berechnung  der  Lflngenaehsen  von  Maschine  und  Tender 
j bt-dingten  Pfeilhöhe  der  Abweichung. 

j Gleiches  crgabcm  OlHTlmupt  alle  bisher  vorgenommeneu 
I Proben  und  monattdungen  Verwendungen  des  Apparates,  nchst- 
dem  bei  längerer  Verwendung  entschieden  eine  Verminderung 
der  Kader-  und  Lagerabnutzung  *),  insbesondere  auffjlleud  beim 
Tender,  als  auch  der  des  Oln-rbaaes. 

Fflr  neue  Maschinen  mit  Uberhangeiider  Feuerbüchse,  Per- 
sonen- oder  l.astmaschinen,  ergiebt  der  Apjiarat  nur  unwesent- 
liche Mehrkosten,  die  Anbringung  bei  allen  kann  allerdings  dort, 
wo  die  l)op|H-lbuffer  schon  bestehen  billiger  bewerkstelligt 
, werden , falls  inan  sich  mit  der  \Virksamkeit  und  den  Eigen- 
schaften dieser  Doppelbuffer-Vorrichtung  begnügt.  Mein  Apparat 
bedarf  400  Kilogr.  Guss-  und  etwa  100  Kilogr.  Schmiedeeisen, 
ist  um  200  Mark  anzufertigen. 

Die  Anwendung  von  Schraubeokupi>eln  würde  jedoch  eine 
' geringe  Moditication  di-s  Ilcbelwerkes  der  Auslösung  bedingeu 
— so  wie  er  ist,  niQsssen,  um  ihn  voll  zur  Geltung  zu  bri.tgen, 
steife  (Stangen-  und  Krenzkopf-)  Kuppeln  verwendet  werden. 

! Boi  Schraubenkuppcln  kann  nümlich  ein  gänzliches  Ueraus- 
I treten  des  Zahnes  aus  der  Falle  unter  gewissen  Umständen 
eintreten. 

j Aus  sämmtlichen  bisherigen  Versuchen  und  Erfahrungen 
mit  diesem  Apparate  haben  sich  übereinstimmend  nur  die 
günstigsten  Resultate  für  (ierade,  sowie  für  Curven  ergeben,  und 
strengwissenscbafiliche  Einwendungen  sind  weder  theoretisch  noch 
. practisch  erhärtet  worden.  **) 


Beobachtungen  über  die  Abnutzung  der  Radreifen  bei  Verwendung  des  Tilp’scheu  Apparates 

gegen  das  Schlingern. 

Von  Otto  Oebaner,  Chef  der  Maschinenabtheilung  der  a.  p.  Buschtehrader  KUenbahn  (Ui'ihm.  Nnrdwesibahn)  in  Prag. 

Im  Laufe  des  Jahres  1875  wurden  zwei  I/icomotivcn  der  | Ganges  auch  eine  geringere  Abnutzung  der  Radreifen  und  somit 
Buschtehrader  Eisenbabu  mit  dem  T i I p ’ sehen  Apparate  gegen  auch  der  Schienen  eintreten  werde  und  wurden  diesbezüglich 
das  Schlingeni  versehen.  ^ genaue  Aufschreibungen  gepflogen  und  Beobachtungen  angestellt. 

Die  Maschine  Nr.  19  kam  im  Juli,  die  Maschine  Nr.  9 Die  Maschine  der  Cathegorie  V.,  von  welcher  2 IxH'omo- 

im  September,  mit  dem  Apparat  versehen,  in  Betrieb.  tiven  den  besagten  Apparat  erhielten,  eignen  sich  zu  diesen  Be- 

Es  wurden  viele  Diagramme  aufgenommen  nnd  zwei  der-  , obaclitungen  vortrefflich,  da  sie  eine  grosso  Anzald  Kilometer 
selben  im  Organ  187fi,  I.  Heft,  Seite  23  abgedruckt.  ‘ «n  Zeit  zurUcklegen  und  als  in  Folge  der  Rlchtungs- 

Alle  diese  Diagramme  zeigten  eine  sehr  beträchtliche  Vor-  ; Verhältnisse  der  Buschtehrader  Eisenbahn  die  Bandagen  der 

minderung  der  Seitensebwankungen.  Ziffi-rn  wcnlen  nach  liuigerer  I,aufzeii  folgen,  der  Dnter.scbied 

Man  konnte  vermuthen,  dass  in  Conso<|uenz  des  ruliigeren  ist  schon  im  ersten  Jahre  licmerkhar. 

**)  „Der  TilpVhe  .4]iparat  ist  auch  l>ci  der  k.  k.  priv.  Vorarlberger  Bahn  an  4 .Maschinen  angebracht  und  bat  die  Verwaltung 
mit  Genehmigung  der  staatlichen  .Anfsichtslichördc  beschlossen,  sämintliche  öfasebineu  dieser  Bahn  mit  diesem  .\p]uir.at  auszustalton.“ 

Anmerkung  der  Redactioii. 
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Vorderräder  dieser  Masebiuen  einer  sehr  raschen  Abnotzong 
unterliegen,  man  somit  in  wenigen  Monaten  zu  Folgerungen  ge- 
langen kann,  welche  nicht  auf  nnsicheren  theoretischen  Voraus- 
setzungen, sondern  auf  dem  praktischen  Boden  der  Tbatsachen 
fassen. 


IMe  (|n.  l/icomntiTcn  haben  2 gekuppelte  Achsen  und 
1 Laufaebse,  alle  vor  dem  Feuerkasten.  3“,  160  festen  Hadstand, 
1“,420  Durchmesser  der  Triebräder,  17  Hoslfläche,  120  cm 
Ueizfläehe,  370"*“  Cylinder-Durchmesser  und  10  Atmosphären  eff. 
Dampfdnick  im  Kessel;  Gesammtgewicht  = 33300  Kilogrm. ; 
Belastnng  der  Schienen  durch  die  Laufaebse  = 10,000  Kilogrm. 

Geliefert  sind  alle  Maschinen  dieser  Cathegorie  von  der 
Sächsischen  Maschinenfabrik  vormals  Rieh.  Hartmann  in 
Chemnitz  mit  Krupp' sehen  Tyres: 

Sie  befördern  die  Personen-  und  EilzOge  zwischen  Prag 
und  Komotau,  daun  zwischen  Kumotan  und  Kger;  hesonten  ilen 
Rangimnes-  und  Vorspanndienst  in  Carlsbad  und  Komotau  nnd 
die  gemischten  Zuge  auf  der  Strecke  Kralup— Wejhybka. 

Bei  diesen  verschiedenen  Dienstleistungen  zeigt  sich  auch 
eine  auffallende  Verschiedenheit  in  der  Distanz,  welche  die 
Lanfräder  von  einem  Abdrehen  der  Radreifen  zum  andern 
durchlaufen  können. 

Die  folgenden  Zahlen  sind  die  ans  mebrereu  Jahren  zu- 
sammengestelltcn  Durchschnittsleistungen  von  einem  Abdrehen 
zum  andern. 


Dienstleistung. 

1.  Verschieben  in  Komotau 


Leistung  von  einem 
Abdrehen  zum  andern. 
. 33909  Kilometer 


II.  Gemischte  Zage  Kralnp-Wejbybka  . . 23386 

III.  Personen-  und  EilzQgc  Komotau— Egcr  . 15202 

n'.  Vorspanndienst  u.  Verschieben  in  Carlsbad  11609 
V.  Personen-  und  Eilzflge  Prag-Komotan  . 10243 


A n m.  Zur  Reduction  der  Leistung  heim  Verschieben  wurde 
1 Stunde  = 7,586  Kilometer  (=  1 Meile)  angenommen. 

Obige  Ziffern  zeigen  deutlich  den  wobUhätigen  Eiotluss  der 
gemässigten  Geschwindigkeit  auf  die  Erhaltung  der  Radreifen, 
indem  Ixdm  Verschiebdienst  in  Komotau  nnd  bei  den  gemischten 
Zogen  zwischen  Kralup  und  Wejhybka  die  längste  Dauer  der 
Radreifen  erscheint , während  die  geringste  Dauer  bei  den  Per- 
sonen- nnd  EilzQgen  resnltirt,  so  dass  beim  Vorschiebdienste  die 


Radreifen  nahezu  die  dreifache  Dauer  haben,  als  bei  Porsonon- 
nnd  EilzOgcn. 

Dass  der  Vorsi»nndienst  nnd  das  Verschieben  in  Carlsbad 
die  Bandagen  so  sehr  in  Anspruch  nehmen,  erklärt  sich  aus  dem 
Umstande,  dass  die  Richtnngsverhältiiissc  der  Strecke  bei  Carls- 
bad  sehr  ungQnstig  sind  und  die  Locomotivföbrer  stets  mit  der 
grössten  gestatteten  Geschwindigkeit  vom  Vorsjianndienst«  heim- 
kebren. 

Am  ungOnstigsten  ist  die  Strecke  Prag — Komotau  fOr  die 
Bandagen;  in  derselben  liegen  besonders  scharfu  Cnrven  nnd 
mehrere  anhaltende  Steigungen  von  1 0 and  einige  von  25  Milli- 
meter auf  den  Meter,  so  do-ss  häufiges  Sandstrenen  der  Bahn- 
wächter  und  LocomotivfUhrer  nöthig  ist,  was  auf  die  Radreifen 
nnd  Schienen  keineswegs  vortheilhall  wirkt. 

Betrachten  wir  nnn  die  Dauer  der  betreffeuden  Radreifen, 
seit  der  Tilp’sche  Apparat  angebracht  wurde. 

Die  Maschine  Kr.  19  durchlief  nach  Anbringung  desselben 
vom  24.  Juli  bis  23.  November  1875  meist  auf  der  Strecke 
Komotau— Eger  17951  Kilometer  und  mussten  hieranf  die  Tyres 
abgedreht  werden. 

Diess  ergiebt  gegen  die  darchschniitliche  Leistung  von 
15202  Kilometer  anf  dieser  Strecke  uud  bei  denselben  Zogen 
eine  Mob  rieistnng  von  18J1$  mit  dem  Ti  Ip’schen  Apparate. 

Die  Maschine  Nr.  9 durchlief  nach  Anbringuog  des  Tilp’- 
seboQ  Apparates  vom  18.  September  1875  bis  18.  .Januar  1876 
auf  der  Strecke  Prag — Komotau  15209  Kilometer  bis  zum  Ab- 
drehen  der  I,anfräder  gegen  10248  Kilometer  Durchsohnitts- 
leistnng  auf  dieser  Strecke. 

Die  Mehrleistung  der  Tyres  war  somit  etwas  Ober 
48  ^ mit  dem  Tilp’ sehen  Apparate. 

Nimmt  man  beide  Resnitate  zusammen,  so  ist  im  Durch- 
schnitt eine 

Mehrleistung  von  33^ 

bei  den  Tyres  der  Laufiäder  bei  Anwendung  des  Tilp' sehen 
Apparates  erzielt  worden. 

Die  weiteren  Folgerungen  anf  die  damit  im  Zusammenhang 
stehende  geringere  Abnntznng  der  Schiene»,  erhöhte  Sioherbeit 
g^en  in  Folge  sonstigen  heftigen  SchlingiTiis,  eintretende  Ans- 
gleichuiigcn  u.  s.  w.  werden  dem  Leser  ilberlassen. 

Prag,  den  2.  Mai  1876. 


YersQche  über  die  Starke  von  LaschenTerbindnngen  bei  SchieoenstöBsen. 

Vom  Ingenieur  C.  P.  Sandberg. 


(llierzti  Fig  2— 

Die  EinfOhmng  der  gewöhnlichen  jetzt  allgemein  gcbräuch-  , 
liehen  Schienenlaschen  war  seiner  Zeit  ein  bedeutender  Fort- 
schritt im  Eis*-nbahnhau , da  sie  ein  seitliches  Verschieben  der  j 
Schienen  verhinderten  nnd  auf  diese  Weise  dem  häutigen  Ent- 
gleisen der  Zuge  vorbciigten.  Seitdem  jedoch  die  Fabrgeschwin-  I 
diglceit  sowohl  als  auch  das  Gewicht  der  Maschinen  grösser  ge-  | 
worden , haben  sich  die  gewöhnlichen  Schienenlaschen  in  einer  j 
Hinsicht  als  ungenügend  erwiesen,  indem  sie  der  Stossverbindung  , 


T auf  Taf.  E.) 

nicht  dieselbe  Tragfähigkeit  nnd  Elastioität  verleihen,  wie  sie 
die  Schiene  selbst  besitzt.  Es  ist  daher  l>ei  .Anwendung  der 
gewöhnlichen  Schienenlaschen  nicht  möglich,  ein  in  Bezug  auf 
Tragfähigkeit  und  Elasticität  glelchmässiges  Scbietiengleis  her- 
zustellen. 

Die  Tragfähigkeit  einer  Stossverbindung  mittelst  gewöhn- 
licher Laschen  ist  abhängig  vom  Laschenwinkel  und  dem  Schienen- 
profil ond  es  beträgt  die  Tragfähigkeit  der  Slo^sverbindang 
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hauKg  iiDr  ','3  von  der  der  Scliiene.  aber  selbst  in  den  gOnstig- 
stcu  Fällen  wird  die  Trag  füll  igk  eit  der  Stossverbindung  nielit 
mehr  betragen  als  die  Hälfte  gegenüber  der  der  Schiene.  (Siehe 
Versuch  Nr.  I bis  6,  31  bis  34  und  42  bis  45.)  Grosse 
Unebenheiten  in  der  Schieneuinge , baldige  Abnutzung  der 
Schienenenden  als  auch  zerbroclu.'ne  Kader  und  Federn  sind  hier- 
von die  naiQrlichen  Folgttn.  Eiserne  Schienen  hauptsächlich 
werden  an  den  Enden  häufig  unbrauchbar  und  müssen  aufge- 
noniinen  und  ausgewecliselt  werden,  bevor  der  mittlere  Theil 
dtTselben  halb  abgenutzt  ist.  Selbst  Stahlschienen  wtTden  bei  | 
der  gewöhnlichen  Art  der  Verlaschung  zuerst  an  den  Enden  ] 
schadhaft,  obgleich  die  Erfahrungen  in  dieser  Ilezielmng  bislang  ! 
noch  zu  ungenügend  sind,  um  dies  als  unumstossliche  Thatsachc  j 
binstellen  zu  können. 

Namentlich  zeigten  sich  die  envahnten  Uebelstände  am 
häutigsten  bei  der  auf  der  Schwelle  liegenden  Stossverbindung  ; 
mit  Uuterlagsplatte.  weshalb  man  zur  Anwendung  des  schweben-  | 
den  Stosses  überging,  indem  man  glaubte,  hierdurch  gleiclimäs-  : 
sigere  Schienenstränge  lierstellen  zu  können.  lüe  Erfahrung  hat 
jedoch  bereits  gelehrt,  dass  man  mit  Hülfe  dieses  allerdings  ein-  | 
fachen  Mittels  keineswegs  im  Stande  ist,  ünelambeiten  ira  Gleise  , 
möglichst  zu  beseitigen,  da  ein  Sacken  der  hölzernen  Schwelleti  | 
überall  da  eintritt , wo  sich  schwache  Stellen  in  der  Eisemsin- 
struction,  denen  sie  als  Unterlage  dienen,  Itefinden.  Das  Re- 
sultat war  daher,  dass  man  sich  jetzt  genOthigt  sah,  zwei 
Schwellen  in  die  Höhe  zu  beben,  statt  einer.  Es  war,  wie  ge- 
sagt, ein  Missgriff,  die  Stossverbindung  dadurch,  dass  man  die 
Schwelle  unter  derselben  fortnahm,  verstärken  zu  wollen.  Wären 
die  Schwellen  auf  der  Strecke  ebenso  feste  Unterlagspunkte,  als 
die  sind,  welche  man  in  der  Probirmaschine  hat,  so  würde  sich 
diese  Art  der  Stossverbindung  wohl  bewährt  haben,  da  diess 
aber  nicht  der  Fall  ist,  so  erzielte  man  keinen  anih-ren  Vortheil 
als  den,  welchen  zwei  Unterlagskörper,  die  statt  3 F'uss  2 Fuss  , 
von  Mitte  zu  Mitte  entfernt  liegen,  gewähren  können,  wobei  im 
letzteren  Falle  noch  ein  Zwischenraum  von  18  Zoll  ülirig  bleibt, 
was  zum  Unterstopfen  noch  eben  genügt. 

Nach  Einführung  der  Stahlschienen  kam  man  von  dem  Eiu- 
kerbeii  der  Schienenbasis  ab,  da  diess  eine  Schwächung  der 
Schiene  zur  Folge  hat,  und  ging  in  Folge  dessen  zur  Anwendung 
der  sogenannten  deutschen  oder  französischen  (öclisse  arret)  I^asche 
ülier  (Fig.  4)  und  zwar  stellte  man  mittelst  dieser  auch  schwe- 
bende Stossverhindnngen  her,  welche  ausserdem  noch  Unterlags- 
plattcn  für  die  Stossschwelleu  erforderten.  Die  Versuche  haben 
ergeben,  dass  man  seihst  mit  dicst^r  Art  der  Schienenlaschen 
nur  *,'3  der  Stärke  der  Schienen  zu  erlangen  im  Stande  ist  und 
da  man  in  der  Regel  diese  Art  Lasciien  nur  an  einer  Seite  an- 
wendet, so  wird  in  diesem  Falle  die  Verbindung  natUrlidi  noch 
schwächer.  Es  giebt  noch  verschiedene  mehr  oder  weniger 
complicirte  Arten  von  Schienenlaschen,  da  aber  keine  derselben 
der  Stossverbindung  dieselbe  Widi-rstandsfahigkeit  verleiht , wie 
sie  die  Schiene  selbst  besitzt,  und  der  Preis  und  die  Unter- 
baltnngskosten  sich  auch  zu  hocli  stelleu,  so  hat  man  keiner 
dit'ser  Constructionen  bis  jetzt  allgemeinen  Eingang  verschaffen 
können  und  ist  man  datier  noch  immer  nicht  von  den  schwa- 
chen Stossverbindungen  mit  gewöhnlichen  Schienenlaschen  ab- 
gekommen. 


Dieser  Umstand  hat  zu  den  nachstehenden  Versuchen  und 
zu  der  Construction  der  tiefen  Schienenlaschen  für  breitbasige 
Schienen  Veranlassung;  gegeben  (Fig.  5 und  t>),  welclie  denen  für 
doppelköpfige  Schienen,  wie  sie  bereits  auf  vielen  englisciien 
Rahnen  Anwendung  fanden,  ähnlich  sind. 


Versuche  über  die  Stärke  von  Laschen- 
verbindungon. 
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Dasselbe  .Schionen profil.  Laschen- 
rerliindung  mit  gcwölinliclier  Da- 
sehc  an  einer  Seite  und  tiefer 
l.ascbc  an  der  andern.  Letztere 
oben  *,'**,  unten  */t“  dick.  Flant- 
schc  3*  tief  Länge  der  I-asrhe  18*. 
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Dasselbe  Schienenprofll.  Laseben- 
vcrbindiing  mit  zwei  tiefen  Lasclien 
mit  denselben  Dimensionen. 
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Massive  eiserne  breitbasige  .Schiene 
4*i4“  hoch,  4'  breit,  au  der  Ifasis 
Laschenwinkel  .W. 
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Dassellie  Schienenprofil.  Gewöbn-i'g^ 
liehe  Laschenverbindung.  I-ascben . 3. 
18'  lang,  't/ie'  dick.  |1” 

* 2 

»» 

8 

9 

2 

3 

0 

1 

Dasselbe  Schienenprofil.  Franzö- 
sisclie  Laschenrerbindung.  Laschen 
18'  lang.  *u“  dick. 

35 

.36 

,37 

2 

n 

1 " 

9 

i ’ 

11 

12 

f» 

15 

20 

2 

3 

1 

4 

0 

1 
1 

1 

2 

Dasselbe  Scbiencnprotil.  Lasohen- 
Terbindungmitzweitiefen  Laschen, 
18'  lang,  oben  ’/t',  unten  i/t*  dick. 
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Massive  eiserne  Schiene  5i>  Pfd. 
per  Yard.  4'/t'  hoch,  4”  breit,  .3 
an  der  Hasis  Ijaschenwinkel  15*.  , 
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Dasselbe  Schieuenprofil.  üewöhn-1 , , 
liehe  I-asebettverbindiing.  Laschen  ' 
18-  lang,  »U"  dick. 
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Dasselbe  Sehicncnprofil.  Eine  tiefe  j 48 
Lasche.  «47 
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Dasselbe  Schieuenprofil.  Zwei  tiefe  { 

Laschen.  -y 
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Für  hreitiiasige  Scliienen  ist  das  Walzen  dieser  tiefen 
I-asclien  natürlich  mit  grösseren  Schwierigkeiten  verknüpft , als 
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far  dopp«ltkO|)tig(‘  Schienen,  auch  sind  sie  schwieriger  als  die 
sogeiunnten  französischen  Loschen  herzastellen.  Die  Construction 
dieser  tiefen  I,aschen  ist  jedoch  nicht  sehr  complicirt  und  da 
man  bei  ihrer  Anwendung  weder  ünterlagsplatten  b<>darf,  noch 
•in  Einkorben  der  Schienenbasis  nothwendig  ist,  sondern  nur 
einfaches  Ix>chen  erfordern  wird,  so  steht  zu  erwarten,  falls  sich 
dieselben  bewahren  und  allgemein  cingofahrt  werden  sollten,  dass 
sich  die  Kosten  ]>er  Gewicht  nicht  höher  stellen  werden,  als  die 
fOr  gewöhnliche  Laschen. 

Was  den  Preis  dieser  neuen  Art  von  Stossverbindong  an- 
betrifift,  so  würde  sich  dieser  nur  um  das  Mehrgewicht  derselben 
hoher  stellen,  als  der  der  gewöhnlichen  Laschen  and  nimmt 
man  das  Gewicht  der  letzteren  zu  4 ^ de.s  Gewichts  der  Schiene 
an.  so  wOrde  das  der  tiefen  Laschen  8<b  betragen,  wenn  man 
das  Erspamiss  der  UnU>rlogs])lattcn  mit  in  Anrechnung  bringt. 
Bei  kleineren  Schienenprofiion,  wo  man  Bolzen  mit  viereckigen 
Mattem  anwendet,  müssen  diese  freilich  durch  sechseckige  er- 
setzt werden,  wclclic  sich  etwas  theurer  als  vier(H:kige  stellen, 
jedoch  würde  diese  Vertheuerung  durch  das  geringere  Gewicht 
der  sechseckigen  Mnttem  theilweise  wieder  aufgehoben  werden. 

Die  Einführung  dieser  tiefen  Laschen  kann  auch  auf  alten 
Bahnen  nach  und  nach  geschehen,  indem  man  vorlSnfig  von 
einer  Beseitigung  der  Bolzen,  deren  Muttern  sich  nicht  drehen 
lassen,  abstebt  und  nur  eine  tiefe  Lasche  auf  der  Seite  des 
Bolzenkopfcs  anweudet  (Fig.  5).  Es  würde  dies  eine  ganz  be- 
deutende Verbesserung  für  alte  Linien  sein,  da  alsdann  die 
Stossverbindangen  805b  Tragfähigkeit  von  der  der  Schiene  be- 
sitzen. wie  dies  die  Versuche  Nr.  10  bis  18  zeigen.  Was  die 
Anwendung  von  zwei  tiefen  Schienenlaschen  anbetrifft,  so  be- 
weisen die  Versuche  (Nr.  19  bis  30,  40  bis  41  und  48  bis  50) 
für  zwei  verschiedene  Schienenprofile,  zweifellos  eine  ganz  be- 
deutendo  Zunahme  der  Starke  und  Elosticitüt  dieser  Stossver- 
bindungen,  indem  die  Tragfllhigkeit  derselben  sich  sogar  noch 
höher  stellt,  als  die  der  Schienen.  Das  Schicnonprofil  mit  einem 
Lascbenwinkcl  von  lö^*  ist  jedoch  vorzuzichen,  weil  in  diesem 
Falle  die  Bolzen  weniger  leicht  lose  werden. 

Die  Art  der  Lochnng  dieser  tiefen  Laschen  und  die  An- 
ordnung der  Stossschwellen  ist  in  Fig.  7 gezeigt,  sie  weicht  von 
der  für  breitbasige  Schienen  gebräuchlichen  nicht  ab.  Der  untere 
Theil  der  I.,aschen  liegt  unmittelbar  zwischen  den  (18"  entfernten) 
Stossscbwellen,  wodurch  ein  Wandern  der  Schieneu  verhindert  wird, 
ohne  dass  ein  Einkerben  der  Basis  nothwendig  würc.  Man  könnte 
natürlich  die  Entfemnng  der  8t ossschw eilen  weiter  annehmen,  um 
•ine  Ausgleichung  der  10^,  welche  die  Stossverbindung  mehr  Trag- 
fähigkeit als  die  Schiene  besitzt,  herbeizuführen , falls  dies  für 
das  Unterstopfen  erforderlich  sein  sollte. 


Was  die  Starke  dieser  Stossverbindung  anbetrifft.  so  zeigim 
die  Versuche  Nr.  4 und  Nr.  30  beide  fOr  2 h'uss  Eutfermmg 
der  Untorlager,  dass  hei  einer  Belastung  von  35  Tonuen  die 
' Sc.hicne  eine  grössere  Durchbiegung  erleidet,  als  die  Stossver- 
bindung,  woraus  sich  für  diese  eine  etwas  grössere  Tragfähigkeit 
ci^iebt,  als  für  die  Schiene  und  waren  nach  dieser  bedeutenden 
Belastung  die  Bolzen  durchaus  unversehrt  geblichen.  Ule  Laschen 
I können  entweder  aus  Eisen  oder  ans  Stahl  angefertigt  werden. 

im  letzteren  Falle  sollten  sie  jedoch  heiss  gelocht  werden,  oder 
' doch,  wenn  dies  im  kalten  Zustande  geschieht,  nachher  gut  aus- 
geglüht  werden. 

Die  geringen  Mehrkosten  dieser  verbt'sserten  I.ascben  wer- 
den durch  die  Vortlieile,  welche  sie  bieten,  mehr  als  aufgewogen, 
indem  dieselben  reichlich  durch  die  geringere  Uiiterlialtuiigs- 
^ kosten,  durcli  ein  längeres  Halten  besonders  der  Eisiuischienen, 
sowie  auch  durch  die  geringere  Beschädigung  des  Kollmaterials 
gedeckt  werden.  Auch  die  OleiclimOssigkeit , die  mau  mittelst 
dieser  Laschen  in  den  Schienensträngen  erzielen  kann,  bat  eine 
grosse  Annehmlichkeit  für  das  reisende  Publicum  zur  Folge. 

Die  Anwendung  der  tiefen  I,aschen  bietet  auch  noch  den 
; wesentlichen  Vortheil,  dass  sie  das  Durchbrechen  der  Schienen, 
sofern  dies  durch  die  Bolzenlöcber  verursacht  wird,  verhindert. 
Dies  hiofige  Brechen  der  Scliienen  ist  zweifellos  eine  Folge  der 
zu  schwachen  Stossverbindnngen,  denn  indem  diese  von  der  Ma- 
schine niedergedrückt  werden,  verursacht  dies  einen  Stoss  gegen 
den  oberen  Theil  des  Bolzeuloches  in  der  Schiene.  Dieses 
würde  bei  den  st&rkcren  Laschen  nicht  der  Fall  sein  und  von 
dem  Bohren  der  Löcher,  welches  jetzt  zum  grössten  Nachtbeil 
des  Fabrikanten  häufig  vorgeschrieben  wird,  könnte  man  absehen. 

Es  steht  zu  erwarten,  dass  die  praktische  Erfahrung  die 
Uicbtigkeit  dieser  Versuche  darlegt  und  da  auf  einigen  der  besten 
Staatsbabnen  in  Europa  in  nächster  Zelt  Versuche  mit  diesen 
Laschen  gemacht  werden  sollen,  so  wird  man  bald  im  Stande 
sein,  sicli  über  den  Werth  oder  Unwerth  dieser  Laschen  ein 
richtiges  Urtbeil  bilden  zu  können. 

Nichtsdestoweniger  würden  etwaige  Berichtigungen  über 
diesen  Gegenstand  dankbar  entgegengenommen  werden  and  es 
wird  noch  ausdrücklich  bemerkt,  dass  der  Verfasser  aus  der 

I 

Einführung  dieser  tiefen  Laschen  dnrebaos  nicht  einen  pecn- 
ni&ren  Vortheil  zu  ziehen  beabsichtigt,  sondern  demselben  nur 
darnm  zu  thuu  ist,  die  Vortheile  einer  stärkeren  Stossverbindung 
\ anerkannt  zu  wissen,  da  die  schwachen  Laschen  die  wirkliche 
! Ursache  der  geringen  Dauerhaftigkeit  der  Schienen  sowohl  als 
auch  der  Unebenheiten  in  den  Schicuenstraugeu  sind. 


Patentirter  eiserner  Oberbau  für  Strassenbahuen  (System  Heusinger  von  Waldig). 

(Hierzu  Kig.  1—12  auf  Taf.  .XII.) 

Die  rasche  Vergänglichkeit  der  Uolzunterlagen  bei  dom  schon  eine  Menge  Vorschläge  zu  andern  Oberban-Construct Ionen 
Oberbau  der  Strassenbahnen  und  die  hierdurch  vcranlassten  fast  aus  danerhafterem  Material  für  Slrassenl>ahnen  horvorgerufen, 
bestAndigen  Reparaturen  am  anschliessenden  Pflaster,  die  vielen  die  aber  meist  wegen  allzogrosser  Kost.spieligUeil  keinen  Ein- 
StOruugun  beim  Betriebe  und  grossen  Unterhaltungskosten  Iiaben  | gang  gefunden  haben. 
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Dil-  Conitruclioii  dos  eisernen  Oberbaues  fOr  Strassetibahueii  : 
bat  eigenthOmliclie  Schwierigkeiten,  kleiner  Ansicht  nach  sind 
als  Hauidbedingungen  bei  einer  guten  Einrichtung  der  .\rt  auf-  , 
znstelleo : j 

1)  Die  Fahrschieno  muss  möglichst  leicht  und  vom  besten  ! 
dauerhaften  Material  hergestellt  werden,  sie  muss  eine  sichen-,  i 
fortlaufende  Unterstützung  auf  eisernen  I.angscliwellcn  erhalten  ' 
und  die  Spurrinnc  leicht  rein  gehalten  werden  können. 

•2')  Die  Langschwellen  mOssen  sich  leicht  nnterstopfen  lassen 
und  dos  Dettnngsmatcrial  darf  nicht  seitlich  entweichen  können. 

3)  Die  eisernen  [.angschwellen  mit  den  Fahrschienen  mOs».-n 
eine  grosse-  seitliche  Steifigkeit  haben,  dass  möglichst  wenig  ; 
Querverbindungen  nOthig  werden  und  doch  das  Spurbalten 
Bicher  ist. 

•l)  Diu  Querverbindungen  mOssen  so  tief  angebracht  werden,  i 
dass  sie  von  den  höchsten  Pflastersteinen  unberUhrt  bleiben. 

5)  Das  Pflaster  muss  sich  auch  an  die  Langschwellen  gut 
aulegen  und  mit  den  Fahrschienen  eine  vollkommene  F.bt-ne 
bilden,  sodo^  durch  die  Fahrbahn  in  dem  Pflaster  keine  den 
Obrigen  Fährverkehr  störenden  Senkungen  und  Vertiefungen  ge- 
bildet werden; 

6)  Die  Verbindungen  des  Oberbaues  müssen  in  einfacher 
und  solider  Weise  mit  Vermeidung  jeglicher  Vcrschraubang, 
die  durch  Rost  $(-hr  bald  unbrauchbar  wird,  hergestellt  werden,  ; 
so  dass  einzelne  Theilo  nach  Erfordemiss  leicht  ausgewechselt  . 
werden  können. 

Alle  diese  Bedingungen  werden  in  den  vorliegenden,  von  . 
mir  entworfenen  Constrnctionen  A,  B und  C erreicht,  wovon 
A und  C dreitbeilig  und  B zweitheilig  ist;  die  letztere  ist  zu-  | 
erst  entstanden  und  soll  daher  zunächst  beschrieben  werden, 
obwohl  die  Constructioueu  A und  C als  bideutend  einfacher 
den  Vorzug  verdienen  dürften.  | 

Construction  B.  (Fig.  1 — 7 auf  Taf.  XII.) 

Die  Langschwellen  werden  durch  flach  liegende  Doppel-T- 
Schieiien  a.a  von  126““' Höhe  und  Flantschbrcito  gebildet, 
welche  in  der  Mitte  des  liegenden  Stegs  die  gussstölileriu-n  m-förini- 
gen  Fahrseliienen  b aufnimmt ; durcli  iiucrdurchtretende  nnvemietete 
Bolzen  c,c  aus  10“'“  starkem  Rundeisen,  welche  in  Entfernnngen 
von  1*  angebracht  sind,  wird  die  Fahrschiene  sicher  festgehalten 
und  durch  die,  von  den  Bolzen  c ebenfalls  festgehaltcnen  Plättchen 
d.d  au  dem  Verschieben  nach  der  Breite  verhindert.  Die 
Zwischenritumc  1 und  m auf  beiden  Seiten  der  Fahrschiene 
werden  nnterhalb  mit  Beton  und  oberhalb  mit  iksphalt  ausge- 
gossen und  zugleich  die  Spurrinne  l glatt  ausgestrichen;  damit 
der  Asphalt.st reifen  m an  der  Aussenseito  der  Schienen  durch 
die  Räder  des  gewöhnlichen  Fuhrwerks  nicht  ausgefabren  winl, 
ist  noch  die  leichte  T-förmigc  Schutzschiene  e angebracht, 
welche  durch  dio  Ausklinkungen  der  Plättchen  d nic<iergehalten 
und  im  Uebrigen  durch  den  Asphalt  festgegossen  wird;  zugleicli 
verhindern  die  vorspringenden  Wulste  an  den  Schienen  a.b  und 
e das  Heben  und  Loslösen  des  Asphalts.  Ausserdem  werden  jene 
Schienen  in  erwärmtem  Zustande  mit  Gnudron  bestrichen,  um 
eine  innigere  Verbindung  des  Asphalts  mit  dem  Elison  herzu- 
stellen und  dieses  zugleich  vor  Oxydation  zu  schützen. 

Die  in  solcher  Weise  mit  den  Fahrschienen  auf  das  solideste 


verbundenen  Langschwellen  werden  in  Längen  von  8 — 9“  ver- 
wendet und  jedesmal  am  Stoss  durch  eine  cist-rne  Hilf’sche 
Querschwello  g,  auf  welcher  die  beiden  Sättel  h aus  8“'"  starkem 
Kcsselblech  aofgenieti-t  sind,  durch  je  2 unvemietete  Bolzen  i 
von  15““  starkem  Rundeisen  in  einfachster  und  solidester  Art 
verbunden.  Zugleich  wird  am  Stoss  in  die  Höhlung  der  Fabr- 
schienen  nocli  der  gusseiserne  Laschenkeil  f eingeschlagen,  damit 
die  Stösse  der  Fahrschiene  gut  aufeinandertreffen. 

Für  die  Curven  wird  bei  der  äussem  Schiene  die  breite 
TT-förmige  Fahrschiene  k (I-'ig.  4)  angewandt,  welche  die 
ganze  Breite  der  Höhlung  von  der  Langschwelle  ansfüllt  und 
auf  welcher  die  Räder  mit  den  Spurkränzen  laufen. 

Es  ist  noch  zu  bemerken,  dass  die  Langschwelle  a in  der 
Mitte  des  Stegs  (unter  der  Fahrschiene)  an  verschiedenen  Stellen 
der  lAnge  durchbohrt  werden  muss,  um  von  der  Spurrinne  ans 
etwa  durchdringendes  Regenwasser  in  die  Kiesbettung  abzuleiten 
und  das  Auffrieren  der  Fahrschiene  zu  verhindern. 

Dio  Herstellung  der  Doppel-T-förmigen  Langschwelle  ist 
wegen  der  nach  Innen  vorspringenden  Wulste  von  den  Flantscbcn 
in  der  gewöhnlichen  Weise  nicht  möglich;  das  .\uswalzen  ist 
aber  in  der  Weise,  wie  sie  in  nachstehender  Fig.  2.5  scizzirt 
ist,  leicht  zu  bewerksU-lligcn.  Dos  Prolil  wird  anfangs  in  der 


Fig.  25. 


schraffirten  Form  gewalzt  und  beim  Passiren  des  letzten  Walzen- 
kalibers in  die  punktirtir  Form  untgestaltet. 

Construction  A. 

Bei  dem  dreitheiligen  System  (Fig.  7,  8 und  9)  wird  durch 
die  gussstählorne  Fahrschiene  a In  J~L-Form  und  dio  beiden 
eisernen  Seitenplatten  b und  c von  180““  Höhe  ein  kasten- 
förmig(-r  Träger  von  grosser  Steifigkeit  gebildet.  Die  Verbindung 
dieser  drei  Theile  erfolgt  durch  Eintreten  der  konisch  auslaufenden 
Füsso  der  Folirschiene  a in  entsprechende,  cingewaltzte  Nnthen 
der  Seilenplatten  b und  c,  sowie  durch  dio  Nieten  d,d.  welche 
in  Entfernungen  von  1“  dicht  unterhalb  der  FOssc  von  den 
Fahrschienen  angebracht  sind,  warm  cingezogen  wenlen  und 
beide  Seitenplatten  fest  zusammen  ziehen , wälircnil  dio  nach 
oben  abgeschrägten  gussi-isernen  Hülsen  e,e  unterhalb  der  Nieten 


I nach  unten,  sowie  zugleich  eine  Unterstützung  der  Fahrschiene 
! in  der  Mitte  bilden;  damit  die  Höhlung  der  Folirschiene  beim 
! Einziehen  der  Nieten  sich  nicht  zusammenziehe,  werden  Ober 
i dio  ahgfflachtc  obere  Fläche  der  GusshOlse,  gnsseiserne  Spreitz- 
Stege  f vor  dem  Vernieten  eingelegt,  welche  die  Hüben  ober- 
I halb  umfassen,  sodass  sie  sich  nicht  verrücken  können. 

I Die  Spurrinnt-  wird  durch  den  einen  Steg  und  Fuss  der 
I Fahrschiene,  sowie  durch  den  obern  Theil  der  Seitonplattc  b 
j gebildet,  während  die  andere  Seitenplatte  c an  dieser  Stelle 
I noch  die  horizontale  Nase  n hat,  welche  den  Raum  bis  zur 
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Fabrschipne  aosfullt.  Io  den  Curven  worden  zwei  solcher  Seiten-  ■ 
{ilatten  c angewandt,  um  wie  Fig.  8 zeigt,  die  oberhalb  gerade 
Flüche  der  Curveiischiene  zu  bilden.  In  Curven  braucht  blos  > 
die  Fahrschiene  a nach  dem  bestimmten  Radius  durch  eine  I 
Scbienenbie;.-maschine  und  wenn  nQthiz  warm,  gebogen  zu  werden, 
«ährend  die  Seitenidatten  b und  c leicht  nach  der  gebogenen 
Fahrschiene  beim  Annieten  sich  entsvrechend  biegen  lassen. 

l»er  Stoss  der  Kahrschiene  ist  gegen  die  Stösse  der  Seiten- 
platten  etwas  venwtzt,  indem  die  Kahrschiene  an  dem  einen 
Ende  um  2'^"’  vorspringt  und  am  andern  Endo  um  soviel  zurOck- 
tritt,  um  auf  diese  Weise  die  KOsse  der  Kahrschieno  10 — 15““ 
in  die  entsprechenden  Nnthen  der  folgenden  Scitenplattcn  ein- 
ireten  zu  lassen  und  ohne  weitere  Verlaschung  ein  sicheres 
Zusammentreffen  der  Kahrschiene  am  Kopf  zu  ermöglichen. 

Der  Stoss  wird  am  Kuss  der  Seiienplattcn  durch  eine  m- 
f&rmigo  Querschwelle  g von  ISti““  Breite  unterstützt,  welche 
an  dem  zuletzt  eingelegten  Langschwellen  - Paar  durch  je  zwei 
Niete  vernietet  ist,  während  sie  an  dem  folgenden  Paar  Lang- 
schwellen, wie  Fig.  9 zeigt,  durch  je  2 Sidiranbenltolzen  ange- 
srhranbt  wenlen.  Ausserdem  sind  auf  eine  SchienenlSnge  von 
9*  noch  in  Entfernungen  von  je  3“  zwei  Querverbindungen  h 
ans  Winkeleisen  angebracht , die  ebenfalls  an  die  Küsse  der 
Seitenplatten  angenietet  wenlen. 

Das  Znsammennieten  der  kastenförmigen  Langschwellen  er- 
folgt vermittelst  einer  transportablen  Feldschmiede  an  der  Bahn- 
linie, indem  die  zuvor  auf  dem  Hüttenwerke  mit  den  ent- 
sprechenden Löchern  versehenen  Seitenplatten  b und  c zunächst 
mittelst  Scbraubenbolzen  und  BlecbhOlsen  i (Fig.  9),  welche 
provisorisch  auf  eine  Schienenlängc  an  beiden  Enden  iu  der 
Mitte  am  Fass  angebracht  werden,  und  einstweibm  die  richtige 
Entfernung  der  Seitenplatten  am  Fuss  sichern.  Hierauf  werden 
diese  beiden  vereinigten  Platten  nebst  der  zugehörigen  Fahr- 
schiene  auf  einem  transportablen  Bockgeslelle  mit  den  Köpfen 
nach  unten  znsammengelegt  und  mittelst  eisernen  Klammcr- 
schrauben  zusainmengezogen,  so  dass  die  Füsse  der  Fahrschieno 
in  die  eatsprechendeu  Nuthen  der  Seitenplatten  gut  eintreten; 
nachdem  nun  die  Sprcitzplättchen  f in  die  Höhlung  der  Fahr- 
schiene  an  den  oben  angegebenen  Stellen  der  Nietltolzen  d ein- 
gelegt, werden  diese  Niete  roth-warm  erhitzt  und  der  Reihe 
nach  mit  den  sie  nmschliesscndcn  Hülsen  e eingezogen,  resp.  mit 
dachen  Köpfen  versehen,  wie  oben  beschrieben  wurde;  zuletzt 
»erden  die  Quervfrbiudnngon  g nnd  h angeniotet,  das  so  ver- 
einigte Langschw  eilen  - Paar  in  die  Bettung  eingelegt,  die  4 
Schrauben  an  den  Stussschwellen  befestigt,  die  Höhlungen  der 
I^angschwellen  und  Stossschwollen  gehörig  mit  Kies  unterstopft 
and  endlich  das  anschliessende  PHoster  hergestellt. 

CoDStruction  C. 

Bei  der  beabsichtigten  Ausführong  einer  Probestrecke  nach  1 
den  Constroctionen  A und  B ergaben  sich  folgende  Bedenken;  j 

1)  Boi  beiden  Constroctionen  machten  die  Walzwerke  , 
S.-hwierigkeitcn  für  eine  Probestrecke  von  wenigen  Kilometern  ] 
Länge  die  nöthigen  neuen  Walzen  zu  beschaffen,  da  für  die  ^ 
eii.e  Construetion  3 für  die  anden*  sogar  4 neue  besondere  j 
ProDle  erforderlich  sind. 

2)  Bei  der  Construetion  A wurde  aussenlem  von  den  Walz- 
werken auf  die  rasche  Abimtzung  der  Walzen  bei  den  feinen 


Zähnen  zur  .\ufn.ibme  der  Schienenfasse  an  den  Seitenpl.'itten 
c und  b anfmerksam  gemacht,  wodurch  die  Herstellung  dieser 
Seitenplatten  schwieriger  und  kostspieliger  werde. 

3)  Bei  der  Coiistrnction  B wurde  von  erfahrenen  Strassen- 
bahn-Ingenieuren  die  zu  geringe  Höhe  der  Schenkel  des  liegenden 
Doppel-T-Eiscns  a getadelt,  indem  dii-ses  den  Pflasterst  einen 
unterhalb  keinen  Sseitenhalt  bietet.  Man  liefürchtet,  dass  bei 
anhaltendem  Kegenwetter  an  den  Schenkelkanten  bei  Fig.  1 
das  Wasser  cinsickert  und  dos  Bettungsmaterial  resp.  Kies  durch- 
weicht. Der  nächste  Wagen,  welcher  atif  den  Schienen  be- 
ziehungsweise den  Trägem  eine  Dnrehbiegung  hervorbringl, 
drückt  dos  Wasser  heraus,  sodoss  nicht  allein  dieses,  sondern 
auch  Kies  mit  hcrausgewascheu  wird,  was  sich  mehr  und  mehr 
wiederholt,  nachdem  sich  einige  I-öcher  iu  der  Bettung  gebildet. 
Bei  Befahren  des  Pilasters  durch  schwere  I.aslwagen  kann  nun- 
mehr ein  Kanton  des  Steines  oder  Socken  erfolgen,  wie  punktiri, 
übertrieben  scizzirt  ist.  .\usscrdem  wurde  die  Construetion  B 
als  zu  complicirt  und  aus  zu  vielen  Theilen  bestehend  bezeichnet, 
sowie  die  dauerhafte  Verhinduog  des  Asphalts  mit  den  Eisen- 
theilcu  bezweifelt.  Fs  wurde  daher  als  weitere  Bedingungen 
für  die  Construetion  eines  zweckmässigen  eisernen  Oberbanes 
; für  Scrassenbahnen  anfgcstclit: 

a)  Die  Eisenconstruction  darf  höchstens  2 neue  Profile,  das 
eine  für  die  gussstähleme  Fohrsebiene,  das  andere  für 
die  schmiedeeiserne  Langschwelle  erfordern. 

b)  Diese  Protile  müssen  einfache  Formen  erhalten  nnd  ohne 
Schwierigkeit  sich  auswalzen  lassen. 

c)  Die  Langscbwellen  müssen  eine  solche  Höhe  haben,  dass 
sie  den  anstossenden  l’flastersteinen  auf  der  ganzen  Höhe 
einen  Halt  gewähren. 

d)  Die  Zusammensetzung  muss  möglichst  einfach  sein  und 
eine  leichte  Auswechslung  der  Fahrschienen  gestatten. 

Unter  Be>rücksichtigang  dieser  und  der  anfangs  mitgetheilten 
Bedingungen  entstand  die  Construetion  C,  (Fig.  10—12  auf  Taf.  XII.) 

Die  gnssstählerne  Fahrschiene  A bildet  mit  der  Spurrinne 
nnd  dem  Schatzstreifen  a ein  Ganzes  nnd  ist  nach  nuten  mit 
zwei  konischen  Längsripi)en  h b znr  Erhöhaiig  der  Tragfähigkeit 
und  zur  Befcstignng  mit  den  Langschwellen  versehen.  Die 
Langschwellen  werden  aus  je  2 eisernen  Winkelplatlen  B,B  ge- 
bildet, welche  mit  den  einfachen  Nasen  c znr  Unterstötzang 
der  Längsrippen  b von  der  Fahrschiene  versehen  sind.  Diese 
Winkelplatten  werden  in  Entfernungen  von  2 Meter  durch  die 
Stehbolzen  I)  mit  den  GnssbUlsen  znsammengenietet  und  am 
Fass  durcli  die  in  Entfernungen  von  2*,'2  Meter  augenieteten 
Winkeleisen  E auf  150““  Abstand  von  einander  gehalten, 
während  der  Ab-tand  am  obern  Ende  nur  beträgt  und 

I die  F'ahrschiene  mit  den  konischen  Längsrippen  leicht  eingelegt 
werden  kann  nnd  zwar  so,  dass  der  Stoss  der  letzU-m  jedesmal 
in'  die  Mitte  der  L-.ingschwelleu  kommt.  Die  Bcfwtigung  der 
Fahrschiene  erfolgt  dnreh  unvernietete  Bolzen  e von  10““ 
starkem  Knndeisen,  welche  in  Entfernungen  von  1 Meter  ange- 
bracht sind  nnd  durch  die  Pflastersteine  am  Heraostreten  ver- 
hindert werden.  Unter  dem  Stoss  der  Langssdiwellen  wird  eine 
breitere  n-förmige  oder  Ililf’schö  Quorschwelle  angi^schrauht, 
nin  die  schwächere  Stossstelle  zu  unierslüizen,  wie  Fig.  11  und 
12  hei  F zeigt. 
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Für  die  Carven  kann  dieselbe  Fabrscbiene  auch  iu  dem 
änssern  Schicncnslraiig  bcibelialtcn  werden;  zam  Aaflnarcn  der 
Spurkränze  wird  dann  die  balbrunde  schmiedeeiserne  Scliiene  f, 
welche  an  den  Enden  sich  verjüngt,  in  die  Spnrrinno  eingeniciel. 

Diese  Construction  bietet,  im  Vergleich  mit  der  Construction 
A den  Vorthoil,  dass  sie  ungeaclitet  des  fast  doppelt  so  grossen 
Gewichts  der  Fabrscbiene  nicht  theurer  zn  stehen  kommt,  indem 
die  einfacheren  und  leichteren  Seitcnplatten  bedeutend  billiger 
herzustellen  sind,  wie  die  nachstehenden  Kostenberechnungen  - 
ergeben.  Ausserdem  kann  die  Fahrscliiene  leichter  ausgewochseit  ^ 
werden,  der  Verband  der  Fabrschienen  mit  den  Langschwellen  | 
ist  günstiger,  indem  die.  beiderseitigen  Stössc  wt?chseln  und 
immer  in  der  Mitte  von  Unter-  und  Überschiane  fallen.  Ferner 
ist  das  Unterstopfen  bedeutend  leichter,  indem  die  I.ang8chwclle,  l 
bevor  die  Fahrschienen  eingelegt  werden,  bis  zur  Höhe  der  Nasen 
c von  Oben  mit  Kies  gefüllt  werden  kann  und  nach  dem  Ein-  ; 
legen  und  Befestigen  der  Fabrscbiene  ist  nur  ein  unbedeutendes  . 
Kaebstopfen  von  Unten  erforderlicli.  I 

Diese  Construction  wird  demnächst  bei  der  n.'icbstehend 
beschriebenen  Hannoverschen  Dampfomnibns-Bahn  zur  Ausführung  , 
kommen. 

Kastea  das  eisernen  Oberbaues  für  Slrassenbabien. 


Construction  A. 


Zu  einer  Gleislange  von  9“  sind  erforderlich : 
2 Gussstahlscbienen  18"  lang  A 8,59  Kilogr.  = 

Mrk. 

Pf.  : 

164,62  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  20  Mark 
2 äussere  Seitenplatteu  A 9"‘  zusammen  18“  A 
13,85  Kilogr.  = 249,2  Kilogr.  pro  lOO 

30 

*J2  ; 

1 

Kilogr.  18  Mark 

2 innere  Soitenpiatlen  A 9“  zusammen  13”  A 
12,28  Kilogr.  as  221,04  Kilogr.  pro  100 

44 

87 

Kilogr.  18  Mark 

20  Stück  Niete  A 0“,15  lang,  18““  stark  zn- 
sammen  3“,0  A 1,98  Kilogr.  = 5,94  Kilogr. 

89 

78 

pro  100  Kilogr.  24  Mark  . . . . . 

20  Gusshülson  pro  Stück  0,33  Kilogr.  = 6,60 

1 

42 

Kilogr,  pro  100  Kilogr.  15  Mark  . . . 

20  St^e  von  Gusseisen  A 0,087  Kilogr.  zu- 

0 

99  j 

1 

sanimen  1,74  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  18  M. 
1 Querverbindung  am  Stoss  von  n-Eison  1",75 
laug  pro  Met.  10,5  Kilogr.  = 18,37  Kilogr. 

0 

31  : 

1 

pro  100  Kilogr.  18  Mark 

2 Querverbindnngen  in  der  Mitte  von  Winkcl- 
eisen  A 1“,75  = 3“, 50  A 5 Kilogr.  = 

3 

30 

17,5  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  18  Mark  . 
12  Stück  Niete  zu  letzteren  A 60"*“  15““  dick 
zus.ammen  0*",32  A 1,37  Kilogr.  = 1,031 

3 

15  1 

Kilogr.  pro  100  Kilogr.  24  Mark  . . . 

4 Stück  Schrauben  A 0,35  Kilogr.  = 1,40  Kilogr. 

0 

24 

pro  100  Kilogr.  30  Mark 

0 

42 

Summa 

125 

40 

Daher  Materialwerth  pro  lauf.  Meter  13  Mark 
Construction  B. 

93 

Pf. 

Zu  einer  Gloisläuge  von  9“  sind  erforderlich: 
2 Stahlschienen  16“  lang  A 5,33  Kilogr.  = 95,94 

Mrk. 

Pf. 

Kilogr.  pro  100  Kilogr.  20  Mark  . . . 

19 

18 

2 eiserne  Langschwellen  (in  Doppei-T-Form), 
zusammen  13“  lang  & 20,5  Kilogr.  = 
369  Kilogr,  pro  100  Kilogr.  18  Mark  . 

1 eiserne  Querscbwclle  (nach  System  Hilf)  2“ 

lang  29,37  Kilogr.  s 58,7  t Kilogr.  pro 
100  Kilogr.  18  Mark 

2 Sattel  von  Kesselbleoh  5 520  X 170““  = 

0,088-"*  zusammen  0,176-“  pro  62,24 
Kilogr.=l  1 ,0  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  28  Mk. 
8 Niete,  zusammen  0,51  Kilogr.  pro  100  Kilogr. 

24  Mark  . . . . , 

4 Sattelbolzcn  15““  stark  und  13.5““  lang  zu- 
sammen 640”“  lang  pro  Met.  1,37  Kilogr. 
= 0,75  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  20  Mrk. 
20  Schienenbolzcn  10““  stark  und  130““  lang 
zusammen  2“,60f  pro  Met.  0,61  Kilogr.  = 
1,58  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  20  Mark  . 
40  Scbienenbolzen  - Plättchen  ä 35“"  lang  zu- 
sammen 1“,40  pro  Met.  4,67  Kilogr.  = 
6,53  Kilogr,  pro  lOO  Kilogr.  18  Mark 
18  lanf.  Meter  Asphalt  • Schutzschienen  5 1,40 
Kilogr.  = 25,20  Kilogr.  pro  100  Kilogr. 

20  5Iark 

2 gnsieiserne  Laschcnkeilu  A 0,7  Kilogr.  = 1,4 
Kilogr.  pro  lOO  Kilogr.  15  Mark  . . . 

18  lauf.  Meter  Asphalt  70““  breit  und  15““ 

stark  = 1,262“  A 6 Mark 

Snmma 


Mrk. 

Pf. 

63 

42 

10 

57 

3 

08 

0 

12 

0 

15 

0 

32 

1 

37 

5 

04 

0 

21 

7 

56 

114 
67  Pf. 

02 

Mrk. 

Pf. 

CoDstrnction  C. 

Zu  ciuer  Gleislängc  von  10“ sind  erforderlich: 

2 OussstahlschiCDcn  20“  laug  ät  17  Kilogr.  = 

340  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  20  Mark  . 68  — 

4 eiserne  Seitcnplatten  A 10'"  zusammen  40"  A 

9Kilogr.=360Kilogi-.prol00Kilogr.  17Mk.  61  2ü 

12  Stück  Niete  A 0“,13  lang  = 1“,80  lang  A 
1,37  Kilogr.  = 2,46  Kilogr.  pro  100 

Kilogr.  24  M 0 59 

12  Gus.shulscn  pro  Stück  0,30  Kilogr.  = 3,60  • 

Kilogr.  pro  100  Kilogr.  15  Mark  ...  0 54 

24  Schicneubolzen  llo"™  lang  10“'"  stark  zu- 
sammen 2",76  lang  pro  Mel.  0,61  Kilogr. 

= 1,68  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  20  Mark  0 33 

1 eiseme  Vuerschwclle  (nach  System  Hilf)  1“,75 
lang  A 29,37  Kilogr.  = 51,39  Kilogr. 
pro  100  Kilogr.  16  Mark 8 22 

3 QuerverbiuduDgeu  in  der  Milte  von  Winkel- 

eisen A 1“,75  laug  s=  3“, 25  A 5 Kilogr. 

= 16,25  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  18  M.  2 92 

12  Stück  Niete  zu  denselben  A GO““  15"*"  stark 
zusammen  0“,72  A 1,37  Kilogr.  ==  1,031 
Kilogr.  pro  100  Kilogr.  24  Mark  ...  0 24 

8 Schraulx'i)  A 0,35  Kilogr.  = 2,30  Kilogr.  pro 

100  Kilogr,  30  Mark  .......  0 84 

Summa  142  83 

D.ihcr  Maierialwertb  pro  lauf.  Meter  14  Mark  28  Pf. 


I 
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Promemorla  fiber  Anlage  and  Betrieb  einer  Dampfomnibns-Bahn  in  Hannover  mit  verschiedenen 

Abzweigungen  nach  der  nächsten  Umgegend. 


Kachdein  die  Strasscnbabnen  in  den  letzten  Jahren  in  fast 
allen  grosseren  Städten  ningvfQbrt  wurden,  bedient  man  sich 
derselben  fast  fiberall  mit  grosser  Vorliebe  und  ist  dieses  billige 
Commnnicationsmittel  bereits  so  zaro  Bedfirfniss  geworden,  dass 
man  dasselbe  bei  lebliaftem  städtischen  Verkehr  nicht  mehr 
wird  entbehren  können. 

Die  seitherige  Anlage  der  Strassenbahnen  mit  hölzernen 
Unterlagen  und  der  Betrieb  mit  Pferden  bietet  ober  so  be- 
deutende Mängel  und  ist  so  kostspielig,  dass  die  meisten,  Pferde- 
bahn-Gesellschaften, wenn  nicht  ganz  besonders  gOnstige  Ver- 
hältnisse vorliegen,  in  wenigen  Jahren  dein  sicheren  Ruin  ent- 
gegengehen ; dieser  Zeitpunkt  wird  ffir  manche  dii'ser  Gescll- 
schafteu  zweifellos  eintreten , sobald  die  Holzunterlogen  der 
Schienen  erneuert  werden  mfissen,  vras  bei  dem  unpräparirten 
Tannenholze  nach  6 bis  S Jahren  der  Fall  ist.*)  Diese  Er- 
neuerung der  Ilolzschwellen  erfordert,  abgesehen  von  den  be- 
ständigen Reparaturen  des  Strossenpflasters,  ca.  Vs  ersten  j 
Anlagekosten  nnd  wird  bei  der  misslichen  finanziellen  I.ago  der  j 
meisten  Pferdebabn-Gc.sellschaftcn  unmöglich.  Aus  diesem  Grunde  | 
war  auch  schon  seit  Jahren  da.s  Bestreben  der  Techniker  darauf 
gerichtet,  solidere  Constructionen  der  Strassenbahnen  mit  Aus- 
acblnss  des  vergänglichen  Holzes  berzustellcn,  und  wurden  in  I 
der  Thal  in  der  letzten  Zeit  verschieilene  derartige  Oberbau-  ; 
oonstructiunen  ganz  in  Eisen  und  Stahl  erfunden,  welche  bei 
der  ersten  Anlage  nicht  thenrer  kommen,  als  der  bisherige 
mangelhafte  Oberban  mit  Ilolzunterlagen.  Ausser  der  mindestens 
lOfachen  Dauer  der  neuen  Eisenconstructionen  bietet  dieselbe  | 
den  grossen  Vortheil,  dass,  wenn  diesc-lbe  einmal  sorgfältig  untcr- 
stopft  im  St rassenpflastcr  liegt,  das  Letztere  ohne  Schwie- 
rigkeit in  gutem  Stand  erhalten  werden  kann. 

Nicht  minder  kostspielig  und  nnsicher  ist  der  bisborige  Be- 
trieb der  Strassenbahnen  mittelst  Pferden.  Dieselben  können  bei 
dem  anstrengenden  beständigen  Traben,  öfteren  Anhalten  und 
nenem  Anziehen  jedesmal  nur  zwid  Standen  des  Vormittags  nnd 
zwei  Stunden  des  Nachmittags  Dienst  thon,  erfordern  eine  sorg- 
fältige Priege  und  Wartung  and  ist  der  Betrieb  bei  dem  tbeuren 
Ankauf  nnd  den  häufig  unnatfirlich  gesteigerten  Futterpreisen 
ein  ausserordentlich  kostspieliger,  umsioherer  nnd  schwankender. 

Es  sind  daher  die  vielseitigen  Rcmfihangcn  der  Techniker, 
die  unzuverlässige  kostspielige  Pferdekraft  bei  den  Strossenbalmen  | 
durch  einen  anderen  Motor  mittelst  Federkraft,  comprimirter 
Luft  und  Dampfkraft  zu  ersetzen,  sehr  erklärlich.  So  schwierig 
diese  Aufgabe  schien,  so  wurde  sie  dennoch  fast  gleichzeitig 
bei  den  Strassenbahnen  in  Paria,  Kopenhagen  und  Brüssel  gelöst 
aiol  zwar  mittelst  Danipfkraft;  auch  für  die  schmalspurige  Lo- 
eomotivbahn  von  Ijinsanne  nach  Rchallens,  die  auf  dem  Bankett 
der  Chaussee  angelegt  wurde,  wird  jetzt  ein  Dampfomnibus  ge- 
baut. Wir  haben  von  diesen  verschiedenen  Maschinen  Photo- 
graphien und  Skizzen  mitgetheilt  erhalten  unil  erlaul>en  uns  in 


*)  Bei  der  im  Jahre  18<S)  gelegten  Wiener  Tramway  mossten 
l^rrits  im  .fahre  1874  der  grösste  Theit  der  ilolzschwellen  erneuert 
werden.  (Nach  .Stnmmer's  Ingenieur  1875). 


der  .Anlage*)  einen  ansfilhrlichen  Bericht  Ober  den  BrQsseler 
Dampfmotor  für  Strassenbahnen  beiziifogr-n.  bei  welchem  nament- 
lich nachgewieson  ist,  dass  dieser  neue  Motor  folgende  Vortheilo 
bietet : 

1)  Ein  Ers<’hrecken  der  Pferde  beim  Passir<-u  di>s  Dampf- 
omnibus  kann  nicht  stattfinden,  da  das  Ans.sehen  dt's  .Masohinen- 
wagens  sich  von  dem  der  anderen  Pfcrtlebahnwagon  nicht  nutcr- 
scheidet. 

2)  Din  Maschine  giebt  keinen  Dampf  nnd  Rauch,  da  die 
Condeusotion  vollkommen  ist  und  nur  Kokes  zum  Heizen  ver- 
wendet wird. 

3)  Dos  Anhalten  des  Dainpfwagcns  erfolgt  schneller,  als  liei 
Verwendung  von  Pferden,  weil  ansser  der  Handbremse  noch 
zwei  andere  Repressionsapparate  mittelst  Regniator  und  Dampf- 
kolben seitens  des  Führers  und  dessen  Gehfilfim  (Heizer)  jeden 
Angcnblick  in  Wirksamkeit  zn- setzen  sind,  $o<lass  fast  momentan 
angchallen  werden  kann. 

4)  Das  Anziehen  erfolgt  augenblicklich,  da  die  drei  Kolben- 
stangen unter  120**  verstellt  sind,  ko  dass  beim  Ingangsetzen 
immer  wenigstens  zwei  Kolben  auf  die  Hauptwelle  der  Maschine 
wirken. 

5)  Das  Geräusch,  welches  der  Apparat  verursacht,  ist  fast 
Null  und  rührt  von  dem  Rollen  der  Rüder  auf  den  Schienen  her. 
Die  Maschine  selbst  und  die  Zahnräder  verursachen  nur  ein 
leises  Drohnen,  welches  man  nur  in  dem  Masebinenraum  selbst 
hören  kann. 

6)  Der  Maschinist  kann  die  Geschwindigkeit  der  Maschine 
nicht  weiter  steigern,  als  d.^ss  der  Wogen  sich  mit  der  Schnellig- 
keit eines  Pferdes  bei  schnellem  Traben  bewegt. 

7)  Die  Länge  eines  solchen  Dampfwagens  der  mit  einem 
Personenwagen  verbanden  ist,  Qbersteigt  die  Länge  der  von 
Pferden  gezogenen  Wagen  nicht. 

Unter  Benutzung  der  angegebenen  Erfindnngen  und  Ver- 
bcssoruDgen  beabsichtigt  das  nntcrzeichnete  Comitd  wesentliche 
Communicationserlcichtemngcn  in  der  Stadl  Hannover  durch 
folgende  neue  Dnmpfomnibusbahncn  herzustellen : 

1)  Zunächst  eine  IJnio  von  der  Haltestelle  der  Pferdebalm 
am  Aegidienplatz  Aber  Liebfranenstrasse,  P'riederikenwall.  Wa- 
terlooplatz.  Adolfstrassc,  Ibmcbrficke,  Deislerstrasse,  GöUiuger- 
strasse  nach  dem  Bahnliof  der  Altenhekener  Bahn  in  Linden. 

Diese  Linie  hat  für  den  Verkehr  ans  der  inneren  Stadt 
nach  Linden  und  durch  die  .Anschltlsse  einerseits  mittelst  der 
Pferdebahn  an  den  provisorischen  Bahnhof  und  andererseits  an 
den  Bahnhof  in  Linden  eine  grosse  Bedeutung.  Die  Calenberger 
Neustadt  und  Linden  erhalten  eiue  dirccte  Verbindung  mit  dem 
provisorischen  Bahnhof,  nud  die  meisten  Reisenden  ans  Han- 
nover, welche  bisher  die  .Altenhekener  Bahn  benutzten  nnd  im 
Bahnhof  am  Bischofsholcr  Damm  einstiegon , werden  ffir  die 
Folge  die  dirccte  Dampfomnibuslinie  nach  I.inden  l>eiiutzen,  da 
mit  dieser  der  Bahnhof  I.inden  vom  .Aegidienplatz  ab  in  20 

I Minuten  zu  erreichen  ist,  an  jeden  in  Linden  ankommemlen  and 

j — . 

! *)  Mitgeiheill  im  Organ  1870,  .S.  Ul. 
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abrabrendeii  /.ug  gnuaii  anschlimt  und  an  Fabrgold  fQr  die  2. 
ClasLV.-  bücbstena  20  Pleimig  zu  eiitricbu-n  ist,  während  es  auf 
dem  alten  Wege  1)  mit  der  Pferdebahn  vom  Aegidienplatz  nach 
dem  Rahnbof  am  Risehofsholi-r  Damm  mindestens  10  Pfg.  und 

2)  mit  der  Altenbt*koner  Dahn  nach  Liudni  in  der  3.  Classe 
30  Pfg.,  in  der  2.  Classe  45  Pfg.  und  in  der  1.  Classe  60  Pfg. 
kostet,  mithin  mindestens  die  Hälfte  Fahrgeld  und  eine  Zeiter- 
sparniss  von  20  Minuten  gewonnen  wird.  Ausserdem  kann  auf 
der  neuen  Damiifumuibuslinie  für  den  geringen  Preis  von  10 
Pfg.  pro  Stöuk  auch  schweres  Reisegepäck  befördert  werden, 
was  mit  der  Pferdebahn  nicht  möglich  ist,  und  )kann  also  auch 
in  vielen  Fallen  die  theure  Droschke  ges|iart  wenlen.  Für  die 
Ueberfülirung  der  Ilahnlinie  auf  dem  linksseitigen  Trottoir  der 
.Ihmebrltcke  beabsichtigen  wir  eine  F.rbreitorung  dieser  Brücke 
um  2"‘,50  nach  der  anliegenden  Skizze  vorzuschlagen.  Diese 
Erbreiterung  kann  mittelst  eiserner  Consolcn  und  eisernen  I- 
Trägem  sehr  leicht  io  der  solidesten  W'cise  hergestcllt  werden, 
nnd  wird  hierdurch  ein  neues  Tn>ttoir  für  Passgänger  von  gleicher 
Breite  wie  bislier  gewonnen.  Im  Uebrigen  hat  die  Benutzung 
dieser,  sowie  ancli  der  LeinebrOcken  am  Friederikenplatz  für 
die  Dampfumnibuslialin  nicht  die  geringsten  Bedenken,  da  der 
Dampfwagen  höchstens  SO  Ctr.  und  ein  vollbesetzter  Personon- 
omnihus  dieser  Bahn  höchstens  80  Ctr.  wiegen  wird. 

Sobald  die  nöthigen  Erfahmngen  auf  dieser  Dampfomnibus- 
bahn gesammelt  worden  sind,  beabsichtigen  wir: 

2)  Die  Fortsetzung  dieser  Linie  vom  Aegidienplatz  Uber 
Prinzenstrasse,  am  Bahnhöfe,  Ernst-Augnstplatz,  Schillerstrasse, 
Goseriede,  Klagesmarkt  und  Engcbostclerdamm  bis  Producten- 
bahnhof  und  Raugirbahnhof  bei  Hainholz  und 

3)  Die  Fortsetzung  der  Bahnlinie  von  der  Schillerstrasse 
duah  Georgstrasse.  Goethestrassc , Humboldtstrasse  nach  der 
Adolfstrasse,  demnacli  eine  vollständigt>  Ringbahn  im  Herzen  der 
Stadt  herzustellcn. 

Diese  King1>ahn  würde  8 Stationen  an  den  1400  bis  1500'° 
von  einander  entfernten  Kreuzungstelleu  auf  dem  Aegidienplatz, 
bei  der  Schillerstrasse  und  an  der  Ibmebrücke  erlialten  und  kann 
dann  in  der  Weise  betrieben  werden,  dass  alle  10  Minuten  von 
den  genannten  3 Stationen  ab  jedesmal  Züge  nach  beiden 
Richtungen  abgehen  (mit  Kreuzungsstellen  in  deren  Mitte  bei 
V.  Alten's  Monument  vis-ä-vis  der  Arcliivstrosse,  an  der  Theater- 
strassc  etc.)  Ansserdem  können , sobald  die  Höherleguug  des 
Staatsbahnhofes  dies  gestatten  wird,  noch  folgende  Bahnlinien  an 
die  Ringbahn  anschliessen ; 

4)  Eine  Bahn  von  der  Goseriede  Uber  Nicolaistrasse,  Vahren- 
walderstrasso  am  neuen  Goterbahnhof  vorbei,  nach  dem  neuen 
Reitinstitntc  bei  Vahrenwald; 

5)  Eine  Bahn  von  der  Xicolaistiasse  ab.  Ober  die  Celler- 
Strasse,  an  dem  Welfenplatz  vorbei  nach  der  List; 

C)  Eine  Bahn  von  der  Theaterstrassc  ab  durch  die  Königs- 
strassc,  Bödeckerstrasso  nach  der  List,  an  die  letztere  Bahn 
anschliessend  und 

7)  eine  Bahn  von  der  Prinzenstrasse  ab  über  den  SchiCT- 
graben.  Neue  Haus.  Thiergartoustrusse  nach  dem  Zoologischen 
Garten. 

Alle  diese  Bahnlinien  im  Stadtgebiete  umfassen  ca.  IG 
Kilometer  Länge,  werden  in  Verbindung  mit  der  bisherigen 


I 
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Pferdebahn  die  Communication  im  Innern  der  Stadt  und  nneb 
allen  Hauptrichtungen  der  Umgegend  in  einer  Vollkimimcnheit 
herstellen,  wie  sie  keine  andere  Stadt  in  Deutschland  anfzn- 
weisen  bat,  und  gauz  zweifellos  die  Veranlassnng  werden,  dass 
Hannover  noch  weit  mehr  als  bisher  von  Fremden  besucht  und 
von  ihnen  zum  danernden  Aufenthaltsort  gewählt  wird. 

Diese  nach  den  äusserten  Punkten  des  Stadtgebietes  vor- 
dringenden Strassenbahneii  werden  in  kurzer  Zeit  veranlassen, 
dass  noch  weitere  Bahn-AnscblUssc  an  die  umliegenden  Ortschaften 
auf  dem  Bankette  der  Chausseen  bcrgestellt  werden,  so  namentlich : 

a)  von  der  Deisterstrasso  über  Blnmenauerstrosse,  Lirainer- 
strasse  nach  Limmer; 

b)  von  der  Deisterstrasse  auf  der  Nenudorfer  Chausse<>  Uber 
Bornum,  Empelde  nach  Beiithc; 

C)  von  dem  Lindener  Bahnhofe  aaf  der  Göttinger  Chaussee 
nach  Arnum  und  Pattensen  und 

d)  von  der  List  auf  der  Celler  Chaussee  nach  ßachholz. 

Was  speciell  die  Construction  der  neuen  Strassonbahnen, 
die  Einrichtung  des  Betriebes  mit  Dampf  und  die  Constrnction 
der  darauf  coursirenden  Per.sonenwagen  anbelangt,  so  werden 
dieselben  in  manchen  Stücken  von  den  bisherigen  Pferdebahnen 
und  deren  Wagen  abweichen  und  namentlich  folgende  wesent- 
lichen Vortbeile  bieten : 

1)  An  allen  Haltestellen  und  Kreuzungspunkeen  der  Bahn- 
linion  sollen,  wo  es  der  Raum  irgend  gestattet,  Wartehallen  in 
leichter  geßilliger  Holzconstruction  errichtet  werden,  damit  alle, 
welche  die  Ankunft  der  BabnzOge  erwarten  wollen,  bei  un- 
günstiger Witterung  Obdach  und  Sitzplätze  znm  Ausruhen  finden 
können.  Diese  W'artchallen  sollen  ca.  150“  Grandfläche  er- 
halten, können  je  nach  der  Oertlichkeit  entweder  eine  mehr 
längliche  oder  mehr  quadratische  Grundform  erhalten  und  auf 
der  einen  Seite  mit  einem  durch  ein  hölzernes  Sclmtzdacb  ab- 
geschlossenen Pissoir,  welches  Jedermann  frei  zugänglich  ist, 
sowie  auf  der  anderen  Seite  mit  je  zwei  Aborten  versehen  sein. 
Letztere  stehen  unter  spccieller  Aufsicht  uud  Verschluss  des 
Weichenwärters  nnd  kann  nur  gegen  Abgabe  von  10  Pfg.  der 
Schlüssel  verabfolgt  werden.  Am  Abend  werden  die  W'artehallea 
nebst  zugehörigen  Aborten  nnd  Pissoirs  durch  je  2 gemeinschaft- 
liche Gaslatcrncn  belencbtct. 

2)  Die  Spurweite  der  Dampfomnibuslinie  soll  nur  D"  be- 
trageu,  während  dieselbe  hei  der  bisberigtm  Pferdebahn  l'”,435 
beträgt ; diese  engere  Spur  ist  deshalb  nothwendig.  um  die  engen 
Gurren  bei  verschiedenen  Strassenecken  durchfahren  za  können, 
hat  aber  sonst  keine  N'achtlieile,  da  die  Wagen  dieselbe  Breite 
als  bei  normalspurigcn  Bahnen  erlialten  können,  indem  keine  2 
Etagen  bei  denselben  eingoriclitet  werden  und  der  Sebwerpnnkt 
sehr  tief  liegen  soll.*)  Die  schmälere  Spnr  bietet  im  Gegen- 
theil  den  Vortheil,  dass  die  gewöhnlichen  Strassenfuhrwerke 
von  anderer  Spurweite  nicht  wie  bisher  mit  Vorliebe  die  Gleise 
der  StrassenbaliD  befahren  werden  und  anf  solche  Weise  weniger 
leicht  Störungen  des  Verkehrs  auf  der  Bahn  Vorkommen  worden. 

*)  Die  schweizcribchcn  schmalspurigen  Locallialmcn  Winkeln- 
.\ppcuzcll,  Lausanne-Echallcns  uud  Rigi-Schoidegg-Bahn  hal>en  eben- 
falls nur  1"  Spurweite  und  Wagenkasten  von  2'n,30  Weite,  während 
die  Uescliwiniligkeit  dieser  Bahnen  die  doppelte  der  hier  hcalKiich- 
tigten  ist. 
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3)  Der  Oberbaa  unserer  Hannoverschen  Damiifomnibnsbahn 
fotl.  wie  bereits  ervrUint,  in  solidester  Weise  ganz  in  Eisen 
oud  Stahl  aasgefhhrt  werden,  und  dabei  die  vergänglichen  Uolz- 
onterlagen  eanz  vermieden  werden.  Aus  der  Z<-iulinung  auf  Taf. 
Xn.  ist  die  Constmetion  bei  C (Fig.  1 1 und  1 2)  zu  entnehmen.  *) 

4)  An  den  Endpunkten  mOssen  Ix'wegliche  dnn;h  Weichen- 
wärter bediente  Ausweichen  angenrdnet  werden,  da  bei  der 
Anknnft  auf  den  Endstationen  die  Locomotive  von  den  Wagen 
abgeb&ngt  werden,  mittelst  eines  Ausweichgleises  den  Wagen 
umfahren  und  sich  an  da.s  andere  Ende  desselbt'n  wieder 
vnrsf-tzen. 

5)  Der  Ma.schinenwagen  ist,  wie  oben  erwähnt,  ganz  ab- 
weichend von  den  gewöhnlichen  I/>comotivcn  constmirl  und  hat 
das  Aussehen  eines  gewöhnlichen  Pferdebahnwagens.  Der 
Mechanismus  und  das  Triebwerk  ist  von  Aussen  nicht  zn  sehen, 
ein  Scheuwerden  der  Pferde  ist  daher  nicht  denkbar;  ebenso 
wird  auch  der  Dampf  vollständig  condensirt  und  verursacht  der- 
selbe durch  das  Ausstossen  kein  Geräusch,  wie  auch  ein  unan- 
genehmes Rauchen  des  Schornsteines  nicht  bemerkbar  ist.  Statt 
der  Signalpfeife  dient  fhr  die  gewfihulich(>n  Signale  eine  oben 
auf  dem  Dach  der  Maschine  angebrachte  Glocke,  die  theils  von 
der  Hand,  theils  durch  die  Maschine  in  Bewegung  gesetzt  werden 


I kann.  Ausserdem  sind  auf  dem  Maschinenwngen  grosse  ve^- 
! schliessbare  Behälter  zum  Gepilcktrans|>ort  angebracht. 

! 0)  Die  Personenwagen  sollen,  um  den  Schwerpunkt  möglichst 

j tief  zu  legen,  nnr  einstöckig  werden,  und  die  Rä<ler  durch  den 
FuHsboden  treten  mit  Radschaleu  unter  den  Sitzen.  Dieselben 
enthalten  zwei  Clas.sen,  jede  zn  !)  Sitzplätzen  und  können  auf 
' den  beiden  Endperrons  noch  je  1 1 Personen  stehend  Platz  linden, 

; sodos.s  jeder  Wagen  im  Ganzen  40  Personen  fas.st.  Diu  erste, 
nur  für  Damen  und  Nichtraucher  bestimmte  Classe  erhält  ge- 
polsterte Sitze  und  RUcklehnen  mit  Pluschoherzug ; die  zweite 
: Classe  Sitze  mit  KohrgoBecht.  Die  Sitze  sind  nicht  der  Länge 
nach,  sondern  quer  angebracht,  sodass  auf  der  einen  Seite  immer 
zwei  und  auf  der  anderen  ein  Passagier  Platz  findet  und  in  der 
I Mitte  ein  Längsdurchgang  bleibt.  Im  Innern  werden  die  Wagen 
' höher  als  die  gewöhnlichen  Pferdebahn  wagen ; Ober  den  Sitzen 
werddu  Netze  für  Handge|>äck  angebracht.  Die  Wagen  erhalten 
SchiehthOren  nnd  feste  Fenster  mit  Spiegelglasscheiben. 

ln  der  Mitte  des  Daches  befindet  sich  ein  erhöhter  Aufsatz 
mit  seitlich  angebrachten  Ventilationsölfnungen ; auch  dasAeuswn* 
j der  Wag»>n  ist  s<-hr  elegant. 

j Das  Comitö  der  llannover'schen  Dami>f-Omni- 
I hu  S-Bahn. 


Dr.  Helbig's  Eisenbahn-Erankenwagen,  gebaut  in  der  Waggonfabrik  „Saxonia*^ 

in  Radeberg. 


Ende  April  a.  c.  wurde  in  der  Eisenbahn  - Bedarf  • Fabrik 
»Saxonia«  zn  Radeberg  ein  Eisenbahn  - Krankenwagen  vollendet 
und  zur  internationalen  Ausstellung  noch  BrOssel  befördert ; der- 
selbe wurde  auf  Kosten  des  Albertvereins  nnd  des  sächsisrdien 
Landesvereins  zur  Pflege  im  Felde  verwundeter  nnd  erkrankter 
Krieger  hergestellt  und  ist  unter  Benutzung  di^  Intcn:ominuni- 
cations- Systems  Heusinger  von  Waldegg  nach  Angaben  dos 
Uberstabsarztes  Dr.  Helbig  in  Dresden  wirklich  musterhaft 
eingerichtet. 

Der  Wagen  besteht  aus  4 Conpi-'s,  3 davon  sind  jetzt  fOr 
den  Sanitätsdienst  eingerichtet,  zu  jo  zwei  rechtwinkelig  zu- 
und  Obereinander  arrangirten  I.agerstatten ; das  vierte  Coupe  ist 
als  sechssitziges  Personencoupe  vorgerichtet,  zu  welchem  die  drei 
anderen  in  Friedensxeiten  fOr  den  einfachen  Pereonentransport 
IL  Classe  nmzuwandeln  sind.  Diese  Umwandlung  kann  inner- 
halb weniger  Minuten  erfolgen.  In  Friedenszeiten  haben  incl. 
der  7 Klappsitze  im  Seitengang  31  Reisende  im  Wagen  Platz. 
An  beiden  Enden  sind  bedeckte  mit  Gallerien  umschlossene  Per- 
rons mit  bequemen  Treppen  zum  Ein-  und  Aussteigen.  Zum 
Einbringen  der  Verwundeten  lassen  sich  auf  beiden  I.angsoiton 
des  Wagens  in  sinnreicher  Weise  die  Fensterkrenzo  zwischen 
den  Fenstern  eines  Conpe's  durch  eine  oinfacbo  Mechanik  be- 
seitigen, um  die  Verwundeten  dnreh  die  geöffneten  Fenster  auf 
den  Tragbahren  gleich  in  ihre  I.agerstätten  schieben  zu  können, 
was  dorch  die  Träger  sehr  leicht  bewerkstelligt  werden  kann. 


•)  Vorstehend  auf  8.  IM  beschrieben. 


Die  beiden  Lagerstätten  eines  jeden  Coniw's  sind  so  geschickt 
angeordnet,  dass  die  Kranken  stets  l>eqnem  zngänglich  sind,  alle 
möglichen  Holfst>inriclitungen  wie  in  einem  Lazarethe  halsen  und 
in  jedem  Coupö,  ungeachtet  des  beschränkten  Raumes,  noch  Platz 
für  einen  Toilettetisch  und  für  einen  be(|n(-men  gepolsterten  Silz 
für  den  Wärter  vorhanden  ist.  Jedes  Cou|>e  ist  nach  mit  den 
Kranken  be<incm  zugänglichen  Luftdrucktelegraplien  ausgestattet. 
am  die  Wärter  herbeirufen  zn  können. 

In  wirklich  vorzüglicher  Weise  wird  die  Ventilation  der 
; verschiedenen  Conpe’s  dadurch  bewirkt,  dass  die  Lnft  in  einem 
besonderen  Windfang  auf  dem  Wagendach  einst römt,  dnreb  Be- 
hälter von  Gaze  strömend  von  Staub  gereinigt,  nnd  Ol>er  Was- 
serkästen am  Boden  binstroichend  genügend  abgekohlt  wird,  am 
in  den  doppelten  Wänden  zwischen  den  Conpe's  aufzusteigen  und 
I durch  vergitterte  Oeffnnngen  oben  in  die  Conpe’s  einzutreten, 
! so  dass  kein  Fenster  geöffnet  zn  werden  braucht  nnd  doch  stets 
' frische  Ventilation  vorhanden  ist  Der  Heizapparat  ist  in  der 
: Mitte  nnter  dem  Rahmen  quer  angebracht  und  besteht  ans  einem 
Blechkasten,  in  welchem  5 durch  präparirte  Kohle  geheizte 
Kupferröhren  vollkommen  dicht  angebracht  sind,  die  oinströmende 
Luft  erwärmt  und  den  verschiedenen  ConpiVs  zugefUhrt  wird; 
sowohl  die  Einströmnng  der  kalten  als  auch  die  Ansströmung 
der  erwärmten  Luft  lässt  sich  durch  Schieber  sehr  genau  regu- 
liren.  Die  Belencbtnng  geschieht  durch  6 sogenannte  Silber- 
lampen (engl.  System) , denen  der  Sanerstoff  ohne  Anwendnng 
j eines  Cylinders  zustiömt  und  ein  vorzügliches  weisses  Liebt  ,be- 
[ reiten,  bei  dem  man  gut  lesen  kann.  Eine  kleine  Apotheke, 
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welclie  Modicamrnte , Eisbeutel , Yerlwuidzcug  aller  Art , einen 
KocLapi>arat  etc.  enthält,  ist  in  dem  Haum,  welcher  in  Friednns- 
zeiten  zur  Toilette  dient  und  am  Ende  des  Seitengangea  ange- 
bracht ist,  eingerichtet.  Ein  l>es<)nderes  Closet  mit  Wasser- 
spülung gebürt  selbstverständlich  zu  den  Itequisiten  des  Wagens 
und  ist  von  dem  einen  Endporron  aus  zugluglicb.  Neu  bei  dem 
Closet  ist  der  ThQrverschluss.  Wer  das  Cluset  benutzt  hat, 
kann  die  TliOre  nur  öffnen,  wenn  er  den  Deckel  auf  die  üeff- 
nnng  legt. 

Zwischen  dem  doppelten  Wageuboden  sind  von  Aussen  zu- 


gängliche Aufbewahrungskisten  für  Matratzen  und  sonstiges  Bett- 
geräthe,  Saugheber  mit  Schilden).  Geleitsrollen,  Wasser  and 
dergleichen  angebracht. 

Der  Wagen  hat  5°*  Radstand,  mit  den  Buffem  1 1°>  Länge, 

' 3“  Kostenhreite  und  4“,1  Höhe. 

Der  ganze  Wagen,  der  auf  beiden  Seiten  das  rothe  Kreuz 
trägt,  wiegt  230  Centner.  Seine  Herstellung  macht  der  »Saxonia« 
deren  Director  Herrn  Alberti  und  Constrncteur  Herrn 
Zimmermaiin  alte  Ehre.  E.  II.  v.  W. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 


tlweod’s  keaisrhe  Ltttben- Mutter. 

Glierzu  Kig.  12  u.  13  auf  Taf.  F.) 

Es  ist  schwer  zu  sagen,  ob  die  Erfinder  vou  Ijischen-Mut- 
tern  oder  die  von  Wagouverkupi>elnngen  den  grössten  Eifer  und 
Scharfsiim  zur  Erreichung  ihrer  respectiven  Zwecke  an  den  Tag 
legen.  Diese  beiden  Classeu  von  Eiiinder  sind  so  unermQdlich,  i 
dass  durch  die  ßeurthcilung  der  Früchte  dieses  lobenswerthen 
Fleisses  die  Geduld  der  Eisenbahn  • Directionen  und  Zeitungs- 
redacteure  auf  keine  geringe  Probe  gestellt  wird.  Wir  wollen 
es  jedoch  wagen,  Zeichnung  und  Beschreibung  einer  sehr  sinn- 
reich construirten  I..aschen  • Mutter  zu  geben , von  der  wir 
kürzlich  Kenntniss  zu  nehmen  Gelegenheit  hatten,  selbst  auf  die 
Gefahr  hin  eine  ganze  Fluth  von  Zeichnungen  und  Erklärungen 
derartiger  Erfindungen  gegen  uns  heranfzubeschwören.  | 

Die  Zeichnung  stellt  den  Durchschnitt  einer  Schiene,  Lasche  ^ 
und  eines  Schraubenbolzens  dar,  nebst  Anwendung  der  erwähn- 
ten Laschen-Mutter.  Von  letzterer  ist  ausserdem  eine  |iersi>ec- 
tivisebe  Ansicht  beigefügt.  Aus  diesen  Zeichnungen  wird  man 
ersehen,  dass  der  untere  Theil  der  Mutter  eine  konische  Form 
bat,  welcher  in  das  Bolzenincb  hinein|>asst,  das  ebenfalls  dieselbe 
konische  Form  liat.  Aus  der  perspectivischen  Ansicht  der  Mut- 
ter ist  ersichtlich,  dass  sowohl  der  konische,  als  auch  der  obere 
oder  äussere  Theil  der  blutter  tbeilweise  durchsägt  ist,  so  dass, 
wenn  die  Mutter  in  das  konische  Loch  hineingeschraubt  wird, 
dieselbe  zusammengepresst  wird,  den  Bolzen  fest  umfasst  und  in 
Folge  dessen  ein  Kückwärtsdrehen  der  Matter  unmöglich  ist. 
Es  ist  einerlei,  ob  die  Mutter  sich  leicht  oder  schwer  auf  dem 
Gewinde  des  Bolzens  bewegt,  es  wird  immer  beim  Anziehen 
derselben  eine  Zusammenpressung  und  feste  Umklammerung  des 
Bolzens  erfolgen. 

Der  Vortheil,  welcher  dieser  Erfindung  zugeschrieben  w ird, 
besteht  darin,  dass  sie  einfacher  als  irgend  eine  andere  Art  ist,  i 
da  rin  besonderes  Stock  weder  zum  Bolzen  noch  zur  hlutter  I 
binzugeffigt  zu  werden  braucht,  ferner,  dass  das  läugerv  Gewinde  | 
der  Mutter  an  dem  Bolzen  einen  bessern  Halt  hat,  folglich  ein  | 
Uebersebrauben  nicht  möglich  ist,  die  Mutter  zur  Genüge  ange- 
zogen werden  k.vnn  und  auf  diese  Weise  eine  weit  sicherere  i 
Stossverbindung  erzielt  werden  kann,  als  mit  gewöhnlichen  Mut-  | 
tern.  besonders  als  mit  solchen,  welche  eine  elastische  Unterlage  j 


haben.  Im  Laufe  der  Zeit  wird  die  Zugkraft  des  Bolzens  so- 
gar zunehmen. 

Die  Fabrikauten  dieser  Matter  verfertigen  auch  viereckige 
Mattem  von  der  gewöhnlichen  Form,  welche  an  der  unteren 
Seite  concave  und  oben  eingesägt  sind.  Beim  Anziehen  zieht 
sich  die  äussere  Seile  zusammen,  und  wird  auf  diese  Weise  der 
Bolzen  eingeklemmt. 

Diese  Mattem  sind  nicht  nnr  für  Stossverbindungen,  son- 
dern auch  für  Wagen,  Brücken  und  andere  Arbeiten  anwendbar. 
Die  Firma  heisst:  Atwood  Conical  Lock  Nut  and  Manufacturing 
Company  Xo.  40  Broadway  Xew-York,  welche  mit  Vergnügen 
nähere  Auskunft  ertheilt. 

(Railroad  Gazette  1875). 


Astbeewer's  StahlscMeae  Bit  eiagescliwcIssttB  kera. 

(Hierzu  Fig.  IIJ  auf  Taf.  XL) 

Ingenieur  A s t h o e w e r in  Witten  patentirte  (in  Bayern  am 
29.  April  187.3)  eiu  Verfahren,  um  den  Martin-  und  Bessemer- 
Stahlschienen  gleiclueitig  mit  der  für  den  Schieuenkopf  erforder- 
lichen Härte  eine  grössere  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stösse 
dadurch  zu  geben,  dass  er  für  den  Steg  und  Fass  der  Schiene 
tbeilweise  weicheres  Material  benutzt.  Zu  diesem  Zwecke  wer- 
den beim  Giessen  der  Stahlblöcke  aus  dem  Converter  oder  dem 
Siemens-Martin-Ufen  weiche  Stahl-  oder  Schmiedeisenstangen  in 
die  Ingotform  gesteckt,  welche  durch  die  Hitze  des  eingegosse- 
nen flüssigen  Materials  mit  demselben  verschweisst  werden  sol- 
len und  beim  .Aaswalzen  die' weichem  und  zähem  Partien  von 
Fuss  und  Steg  bilden,  wie  dies  in  der  Figur  angedcutet  ist. 

(Nach  dem  baycrisefaen  ludustrie-  und  Gcwerbeblatt, 
1875,  S.  235.) 


Befestigung  vun  SHiienen  In  Arbeilsglelsen  eder  Rellbahnen. 

(Hierzu  Fig.  12  auf  Taf.  X.) 

Das  folgende  von  einem  schweizerischen  Unternehmer  viel- 
fach angewendete  System,  dürfte  seiner  Vorzüge  wegen  hier  eine 
Erwähnung  finden. 

Wie  aus  der  Figur  ersichtlich,  ist  die  Ausarbeitung  der 
Schwelle  auf  das  gezeichnete  Profil  ohne  Schwierigkeit  zu  voll- 
ziehen, da  die  auzuarbeitenden  Flächen  leicht  zugänglich  sind. 
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Auf  der  Äusseren  Seite  des  in  den  Einschnitt  eingreifenden  j vorkommt.  Bei  gelöstem  Keil  bat  das  Gleise  die  zum  Verlegen 
Scbienenfhsses  wird  ein  Nagel  getrieben  und  die  Schiene  dnrch  i nothwendige  Beweglichkeit  nnd  führt  keine  Entgleisung  herbei, 
einen  innen  liegenden  Keil  vollends  gesichert.  Man  erreicht  Auch  kiuin  die  Schiene  ganz  heraosgenommen  werden,  ohne  den 
hierdnn-b  die  grösste  Sicherheit  gegen  Spurveründernng  und  ein  | Nagel  auszieben  za  müssen. 

Losewerden  nnd  Heransfallen  des  Keils,  wie  es  bei  den  meist  (Uhland’s  Maschinen-Constmeteur  1876  S.  108.) 

sehr  primitiv  constmirten  nnd  nnterbaltenen  Rollbahnen  oft  genng  j 


Bahnhofseinriolitaiigeii. 


Veker  einige  Persaaea-Stallaaea  der  ItalleaUrhen  Elseabahaea, 

(Hierzu  Fig.  9 auf  Taf.  X.  und  Fig.  17—20  auf  Taf.  XI.) 

Bahnhof  Florenz.  (Fig.  17  auf  Taf.  XI.) 

Florenz  hat  zwei  Bahnhöfe,  von  denen  der  kleinere  vor 
Porta  Croco  wesentlich  dem  Güterverkehr  der  Strada  Ferrata 
Romana  dient  (Schnellzüge  halten  hier  nicht),  wahrend  die 
Central-Station  an  Porta  Prato  den  gesammten  Verkehr  der 
Alta  Iialia  aufnimmt  nnd  zugleich  die  Uanpt-Personen  und  Eil- 
gut-Station der  liomana  bildet.  Der  Romana  gehören  die  beiden 
Richtnngen  Florenz-Livorno  und  Florenz-Rom,  welche  von  Westen 
nnd  Osten  in  grossen  Cnrven  nach  dem  in  der  Richtung  von 
Nord  zn  Stld  disponirten  Bahnhof  herantreten,  dessen  gerade 
Verlängerung  die  Bahn  nach  Pistoja-Pisa-Genna  bezw.  Pistoja- 
Bologna  der  Alta  Italia  ist.  Die  Langenansdehnnng  des  Bahn- 
hofs misst  nnr  ca.  600™.  Die  Bahnen  sind  bis  unmittelbar  zn 
der  berühmten  Kirche  S.  Maria  Novella  in  die  Stadt  bineinge- 
fübrt,  von  welcher  das  Empfangsgebäude  nnr  durch  die  Piazza 
della  Ferrovia  getrennt  wird.  Von  dieser  Piazza  ist  vermittels 
eines  Vorbofs  die  gemeinschaftliche  Abgangsstation  beider  Bahnen 
zoginglicb. 

Westlich  von  diesem  Mittelban  liegt  die  Perronballe  der 
Alta  Italia,  an  deren  Kopfende  nnd  Westseite  sich  neben  der 
Gepück-Expedition  die  Eilgut-Station  und  weitergohend  die  An- 
knnfts-Station  für  den  Personen-Verkehr  etablirt.  Vor  dieser, 
nach  Norden  vorgeschoben,  liegt  die  Güterstation , auf  der  die 
Ladegleise  theilweise  ausschliesslich  durch  Drehscheiben  unter 
sich  nnd  mit  den  llauptglciseu  verbunden  sind.  Oestlich  von 
dem  oben  erwühnten  Mittelban  liegen  die  Perrons  der  Romana, 
za  Seiten  des  Kopfs  die  Gepäck-Annahme,  am  gegenüberliegen- 
den Perron  die  Ausgabe  nebst  Gepäcklagerranm  — kleine 
mangelhaft  ausgerüstete  Räume.  Vor  denselben,  nach  Norden, 
gelangt  man  zum  Anknnfts-Perron  nebst  Unterfahrt  und  weiter 
n zwei  geräumigen  Wagenscbnppen.  Oestlich  von  der  Auknnfts- 
StatioD  liegen  zur  Seite  einer  Strasse  3 I^idegleise,  durch  Dreh- 
scheiben mit  den  Eilgutsschuppen  verbunden,  zu  denen  dos  Fuhr- 
werk östlich  seinen  Zugang  erhält.  Gleich  wie  die  Gopäckräume 
der  Ronaana,  so  sind  anch  die  an  der  Westseite  des  Vorbofs 
gelegenec  Billetscbalter  unscheinbare  Oebäudetheile,  daher  dürfte 
nnr  der  Grundgedanke  für  dio  Disposition  der  Personen-Station, 
nicht  aber  das  Raumverhältniss,  trotz  der  manicbfachcn  theil- 
weisen  Erweiterungen,  bei  dieser  Station  beachtenswerth  sein. 
Es  ist  noch  anzufohren,  dass  der  Mittelbau  einen  als  Kestau- 
rationslukal  bezw.  Anfentbaltsraum  dienenden  Mittelraum  enthält, 
dsrrb  Oberlicht  erlencbtet,  an  dessen  beiden  Seiten  für  jede 
Verwaltung  die  Büreans  der  Stationsvorsteher,  der  Telegraphie 


und  kleinere  Warteräume  liegen.  In  Anbetracht ' des  Grössen- 
Verhältnis.ses  sind  diese  Warteräume  mehr  als  Passagen  anfzn- 
fossen;  dieselben  werden  nnr  kurz  vor  Abgang  der  Züge  ge- 
öffnet, an  den  Eingängen  derselben  findet  die  Bilictcontrole  statt. 
Den  Abschluss  bilden  die  Restanrationsränme , Büffet  etc.  und 
I.,atrinen. 

Bahnhof  Florenz.  (Fig.  17  anf  Taf.  XI.) 

1.  Vorhalle.  11.  Correspondenz. 

2.  Billet-Exped.  Romana.  12.  Gosets. 

8.  « Alta  Italia.  13.  Warteränme  Romana. 

4.  Ge)>Ack-Annahme  Romana.  14.  < Alta  Italia. 

5.  « Alta  Italia.  15.  Stener. 

6.  Privat-Telegrapbie.  16.  Gepäck- Ausgabe  Alta  Italia. 

7.  Rostauration  n.  Wartcranm.  17.  Fahrpersonal  etc. 

8.  Restaoration.  18.  Gepäck- Ausgabe  Romana. 

9.  Betriebsränme  Romana.  19.  Reserve-Gepäck. 

10.  « Alta  Italia.  20.  Post. 

Bahnhof  Rom.  (Fig.  9 anf  Taf.  X.) 

Rom  hat  eine  nene,  theilweis  sogar  noch  nnvollendete 
Personen-Station,  anch  die  Gleis- Anlagen  für  den  Güterverkehr 
sind  gegenwärtig  im  Umbau  bezw.  in  der  Erweitemng  begriffen. 
Die  projectirte  Bahnhof-Anlage  bat  eine  Gesammtlänge  von  1 100™ 
und  umfasst  bei  einer  Breite  von  250™  nördlich  von  der  znr 
Zeit  in  Betrieb  befindlichen  Personen-Station  eine  GUter-Station, 
150™  breit  mit  2 Reihen  Güterschuppen  nebst  Ladestrassen  etc., 
die  gegenwärtige  Güterstation  nimmt  nur  einen  sehr  geringen 
Theil  von  der  Grundfläche  der  künftigen  ein.  Die  Station  dient 
einer  Verwaltung,  der  Ferrovia  Romana,  deren  3 Hanptlinien; 
1)  Rom- Ancona  mit  den  Abzweignngen  Oste-Siena-Empoli  and 
Foligno-FIorenz , 2)  Civita  Vecebia-Livomo  und  3)  Rom-Neapel 
mit  der  kleinen  Localbahn  nach  Frascati,  vereint  dnreb  die 
Stadtmauer  tretend  durch  das  Feld  der  Erweiterung  des  neuen 
Rom  am  Esquilin  nnd  Viminal  bis  zn  den  Ruinen  der  Diocletians- 
Tbermen  herangefuhrt  werden. 

. Das  Empfangsgebäude  mit  dem  Kopf  nach  der  Piazza  di  Ter- 
mini gelegen,  in  der  Aussen-Arebiteetnr  wohl  nicht  gerade  sehr 
fein  gefühlt,  ist  an  den  beiden  I.angseitcn  mit  Strassen  umgeben, 
anf  denen  man  nördlich  anmittelbar  vom  Hauptgebäude  zur  Eil- 
gut-Station, weiter  zom  GOterbahnhof  gelangt,  während  sich  süd- 
lich die  Laderampen,  die  Wagenreparatur- .Anstalten  nnd  Loco- 
motivschnppcu  smschliesseu.  Die  Nordscite  des  im  Grandriss 
klar  disponirten  Em|>fangsgebäudes  bildet  die  Abfahrt-Station, 
die  südliche  Hälfte  die  Anknnftsseite  (es  wird  in  Italien  links 
gefahren);  zwischen  beiden  liegt  die  Personenhalle,  6 Gleise  in 
3 Gruppen  nebst  4 Perrons  Uberspannend.  Die  Gleise  sind  un- 
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mittelbar ' vor  der  Halle  unter  sich  und  mit  den  je  2 seitlichen 
Ladegleisen  durch  Drehscheiben  verbunden,  wie  auch  die  beiden 
Anknnftsgleise  noch  eine  derartige  Verbindung  in  der  Halle 
haben.  Die  Halle  selbst  etwa  40*"  Spannweite,  ist  mit  Sichel- 
trilgcm  überspannt,  TerhalinissmSssig  niedrig,  mit  Oberlicht  in 
’,3  der  Breite,  und  liat  in  18  Feldern  eine  Länge  von  180™.  i 
Merkwürdigerweise  reicht  die  Dachconstrnction  noch  um  ein 
Feld  über  den  niedrigen  Mitteltheil  des-  Kopfbaues  hinweg. 
Zwischen  den  Hauptträgem  liegen  schmiedeeiserne  Bogimpfetten. 
Die  Perrons  sind  durchweg  ni<>drig,  die  Hauptperrons  die 

beiden  Zwischenperrons  je  3™,5  breit.  Den  Schwerpunkt  der 
•Abgangs-Station  bildet  das  sehr  langgestreckte  Vestibül  mit  den 
in  einer  Reibe  gelegenen  6 Billetschaltem ; zwischen  diesen  nnd  ' 
den  Perrons  liegen  die  StationsbUreans,  die  Telegraphie  und  die 
Polizei.  In  der  Richtung  nach  dem  Kopfbau,  anschliessend  an 
dos  Vestibül,  befinden  sich  die  Warteräuine,  in  entgegengesetzter 
Richtung  die  Gepäckannahme,  letztere  lang,  14™  tief,  da- 
neben liegen  die  Ränme  für  die  Speditenre.  Die  Wartesäle  L, 
IL,  III.  Claase  haben  eine  Grösse  von  bezw.  etwa  90,  140  und 
2100™  und  entbehren  jeder  Xobenräume  für  Damen,  Toiletten  etc. 
(eine  IV.  Wagenclossc  giebt  es  in  Italien  nicht).  Im  eigent- 
lichen Kopf  werden  sich  die,  damals  noch  unfertigen  Räume  ! 
der  Restauration  befinden,  denen  sich  diejenigen  der  Post  an-  ' 
scbliessen.  — Für  die  Ankunft  - Station  nimmt  der  Ausgang 
nebst  Gepäck-Ausgabe,  40™  lang,  den  Schwerpunkt  ein;  an  : 
diesen  reiben  sich  westlich  die  Expedition  und  Lagerräume  für  | 
ankommendes  Eilgut,  östlich  Steuer,  Wache,  Lampenräume  und 
die  Wohnung  des  Inspectors  (caps  stazione). 

Die  Bilict-Controle  findet  für  die  .Abfahrt  bei  C, , für  die 
Ankunft  bei  C statt.  Wie  eingangs  erwähnt,  sind  die  Stationen 
abgeschlossen;  es  Ist  jedoch  ausser  den  beiden  Zugängen  C und 
C|  hier  noch  ein  dritter  vorhanden,  der  am  Abfahrt-Vestibül 
gelegen  ist  und  zur  Passage  der  Beamten , sowie  für  Massen- 
transporte benutzt  wird. 

Die  Disposition  dos  Empfangs-Gcbäudt's  schliesst  sich  im 
Allgemeinen  den  Anordnungen  au,  welche  auch  bei  uns  für  Kopf-  ^ 
Stationen,  die  einer  Verwaltung  angehören,  üblich  sind.  — 

Empfangs-Gebäude  in  Rom.  (Fig.  9 auf  Taf.  X.)  j 

1 1.  Gepäck-Annahme. 

15.  -Agenzia.  | 

1 6.  Lampen-  u.  Wngenheizung.  ■ 

17.  Wohnräumc. 

1 9.  Wache. 

19.  Steuer. 

20.  Ausgang. 

21.  Gepäck-Ausgabe. 

22.  Warteraum. 

23.  Eilgut -Ausgabe. 

24.  Expedition. 

25.  Post. 

26.  Königszimmer  (V). 


1.  Restauration. 

2.  Küche. 

3.  Retiradeu. 

4.  Oberlicht. 

5.  Passage. 

6.  Wartesaal  I.  Classc. 

7.  - II.  . 

8.  . III.  . 

9.  Abfahrts- Vestibül. 

10.  Billetschalter. 

11.  Telegraph. 

12.  Stationschef. 

18.  Betriebs-Büreans. 


Empfangsgobäude  in  Neapel.  (Fig.  18  Taf.  XI.) 

Die  vollkommenste  der  Kopf-Siationen  hinsichtlich  der  Hoch- 
bauten bat  Neapel;  die  Station  gehört  der  Ferrovia  Romana 


und  Meridionalc  gemeinsam.  Die  Romana  ist  betheiligt  mit 
ihrer  Haupt-Linie  Rom-Neapel,  die  Meridionalc  mit  den  Linien 
Nea|)«l-('a.serta-Foggia-nrindisi,  bezw.  Foggia-Ancona  - Bologna, 
wie  mit  der  jetzigen  Localbabn  Neapel-Salerno,  die  bis  F.boli 
vollendet  und  in  der  WeitorfÜhrung  nach  Taranto  im  Bau  he- 
tindllcb  ist. 

Die  Oüter-Sfation.  für  beide  Verwaltungen  vereint,  liegt  im 
Soden  der  gemeinschaftlichen  Personen-Statlon  und  vo?i  dieser 
getrennt.  Der  Eilgut- Verkehr  beider  Verwaltungen  ist  geschieden 
und  im  Anschluss  an  die  Personen-Station  dis)>onirl,  von  deren 
Gleisen  nördlich  sich  die  Wagenschuppen  befinden.  Am  Ende 
des  ca.  850™  langen  Bahnhofs  gehen  die  Hanptgleisc  in  3ch.trfeo 
Curven  auseinander,  zwischen  denselben  ist  die  Locomotiv-Station 
gelegen.  Die  Gleisanlagen  sind  zur  Zeit  Unsserst  mangelhaft, 
nur  ein  Hauptgleis  für  die  Ausfahrt  und  ein  desgl.  für  die  hlin- 
fahrt  sämmtlicher  Züge  ist  vorhanden;  die  GüterzOgc  für  die 
nördlichen  Richtungen  schneiden  das  .Anknnftgleis  im  Niveau, 
die  Bewegungen  der  Maschinen  collidiren  ebtmfalls  mit  beiden 
Hauptgleiscn,  besondere  Sicherhcitsmaassregeln  fehlen. 

Das  Empfangs-Gebäude  ist,  im  Gegensatz  hierzu,  elegant 
angelegt  nnd  ausgestattet.  Die  Halle  zwischen  Ankunft-  nnd 
Abfahrt-Station  überdeckt . wie  in  Rom  6 Gleise  in  3 Grup|>en 
mit  4 Perrons;  die  Vestibüle  sind  in  der  Achsentheilung  der  Halte, 
welche  durch  ein  Polonceau-Dach  mit  Oitterpfetten  überdeckt  ist, 
ausgezeichnet.  Das  in  der  I>ängsrichtung  angebrachte  Oberlicht 
der  Halle  misst  =*/to  der  Breite. 

Die  Gleise  sind  vor  der  Perronhalle  wie  am  Kopfende  durch 
Drehscheiben  verbunden;  dir  erste  Verbindung  erstreckt  sich 
zugleich,  wie  in  Rom  auf  die  Ladegleise  für  Eilgut  und  Vieh; 
die  Perronbreiten  betragen  4™,5  bezw.  3", 5 

Den  Schwenmnkt  der  Abfahrt-Station  bildet  wiederum  das 
Haupt-Vestibül  mit  überdeckter  massiver  Vorfahrt,  ca.  39"  lang. 
Dem  Eingang  gegenüber  und  zu  den  Seiten  befinden  sich  die 
Billetschalter,  8 au  der  Zahl.  Zwischen  Vestibül  und  Perron 
liegen  die  Gepäck-Annahmen  für  beide  Gesellschaflcn  — die 
Annabmetische  also  unmittelbar  neben  den  Billetsclmltem.  Zn 
beiden  Seiten  des  Vestibüls  liegen  die  Zimmer  ber  beiden 
Stationschefs,  links  alsdann  die  Wartes.Ale  I.  und  II.  Glosse, 
ca.  225  und  230 1^™  gross,  zwischen  beiden  Retiradeu,  und  am 
Al)schluss  des  Gebäudes  der  Eilgut- Versand  für  die  Meridionalc 
Die  Romana  hat  einen  besonderen  Eilgut- Versandschnp|>eD  nebst 
Ramjwn  ausserhalb.  Rechts  vom  Vestibül  befindet  sich  der 
Wartesaal  III.  Closso  mit  ca.  480^™,  daran  stossend  Polizei 
and  Telegraphie.  Im  eigcntliclieu  Kopf  liegt  die  Post , ferner 
ist  in  der  Mille  eine  noch  nicht  ausgehaute  Restauration  vor- 
gesehen. 

.Ausgehend  von  dem  Mittelpunkt  der  Ankunft-Statioo,  wel- 
cher ein  geschmackvolles  Ankonft-VestibOl  bildet,  durch  eia 
Gitter  von  der  geräumigen  massiven  Unterfahrt  getrennt,  ist 
links  neben  demselben  ein  kleiner  AVartesaal  zu  erwähnen,  mit 
der  35™  langen,  15"  tiefen  Gepäck- Ausgabe  vorhanden.  Den 
A'orhallen  der  Vestibüle  entsprochen  ähnliche  Änlagon  am  Kopf- 
Gebände  für  Post  und  Polizei,  sämmtlich  mit  Perrons  versehen, 
woIcIh'  letztere  sich  zugleich  in  7™, 5 Breite  längs  des  ganzen 
Gebäudes  hinzieben.  Die  Handhabung  der  Ordnung  bei  Ankunft 
der  Züge  ist  eine  musterhafte.  Die  zahlreichen  Omnibus  der 
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Uötfls  and  dii-  besseren  Droschken  und  Eiioipagen  dnden  sich  . 
in  der  Vorhalle  und  von  hier  ans  bis  zum  Kopf  des  Gebflndes  : 
anfgestellt,  ansserhalb  des  Bahnhofs  stehen  im  Halbkreis  an  der 
Piazza  weitere  Hnnderte  von  Fuhrwerken  gut  geordnet  und 
controlirt.  Im  Anscblnss  an  den  Kopf  liegen  auf  der  AnkanfU 
Seite  einige  Betriebsraume  fflr  Fabrpcrsonal  und  Laropiers,  sowie 
DQreanB  der  Spediteur«  (Agenzia).  Rechts  vom  Anknnfts-Vesti- 
bdl  schliessen  sich  den  BQreans  der  beiden  Stations-Assistenten, 
den  Steuer-Räumen  und  Ränme  für  das  Fahrpersonal  in  weiteren 
die  beiden  I^agerräume  for  ankommendes  Eilgut  an,  nach  welchen 
hinein  die  I-ad^leise  verlängert  sind.  Die  Romana  ist  hier  von 
der  Meridionale  streng  abgeschieden.  — Das  Stations-Gebäude 
ist  sehr  weiträumig  angelegt  und  entspricht  unter  den  bestehen- 
den Verkehrsverhältnisaen  allen  Anforderungen  an  Bequemlich- 
keit und  Praxis,  nur  die  geringe  Breite  der  Perrons  dOrfte  den 
sonstigen  Ranmverhältnissen  nicht  völlig  entsprechen.  Ver-  ' 
bindungen  der  Perrons  unterhalb  der  Schienen  fehlen,  sind  aber  i 
auch  hier  nicht  unbedingtes  BedUrfniss. 


Empfangs-Gebäude  in  Neapel.  (Fig.  18  auf  Taf.  XI.) 


1.  Vorhalle. 

3.  Restauration. 

4.  Privat-Telegrapb. 

5.  Retiraden. 

6.  Wache. 

7. -  Wagenschieber. 

8.  Wartesaal  III.  Classe. 

9.  VestibOl. 

10.  Gepäckannahme  Romana. 

11.  « Meridionale. 

12.  « Expedition. 

13.  Stationsebef  Romana. 

1 4.  « Meridionale. 
1.7.  Passage. 

lö.  Wartesaal  I.  Classe. 


18.  Eilgut-Versand  Romana. 

19.  « Meridionale.  ; 

20.  Buffet  (od.  Königszimmer?). 

21.  Polizei. 

22.  Lami>en. 

23.  Fahrpersonal  Romana.  ' 

24.  Agenzia. 

25.  Gepäck- Ausgabe. 

26.  \Varteraum. 

27.  Ausgang. 

28.  Vorfahrt.  i 

29.  Dogana.  I 

30.  Fahrt>ersonal  Meridionale.  | 

31.  Assistent.  ' j 

32.  Eilgut-EmpfangMeridionale.  ; 

33.  < Romana. 


17.  « II.  « 34.  Expedition.  ^ 

! 

Von  den  Eingangs  erwähnten  grösseren  Durchgangs-Stationen  i 
sind  Verona  und  Bologna  im  Umbau  begriffen. 

Bologna  ist  heute  hinsichtlich  des  Empfangs-Gebäudes 
nur  eine  kleine  Anlage.  — Im  Abfahrt-Vestibfll  liegt  der  Billet- 
verkanf  und  daneben  die  Gepäck-Annahme,  rechts  daran  stossen 
Wart«saal  und  Restaurations- Räume,  links  folgen  Statiunsdienst, 
Ausgang.  Gepäckausgabe  und  Post 


Verona  ist  analog  mit  Vicenza  so  disponirt,  dass  Billet- 
verkauf  und  Gepäckannahme  in  einem  grösseren  Betriebsgebflnde 
gelegen  sind,  welches  mit  der  gesonderten  Perron- Station  durch 
fine  Passage  verbunden  ist.  Zu  beiden  Seiten  derselben  liegen 
Höfe,  und  in  der  einen  Hälfte  der  Perron-Station  die  W'artesäle  j 
nebst  Ankunft-Station,  in  der  anderen  die  Reiriebsränme. 


Empfangsgebäude  in  Mailand.  (Fig.  19  auf  Taf.  XI.) 

Eine  speciellere  Eirwähnnng  verdient  in  Vergleich  zu  den  i 
kurz  genannten  beiden  Stationen  die  grösste  der  Durchgangs- 
stationen Italiens:  Mailand,  erst  seit  einigen  Jahren  im 
Betrieb. 


Die  Gleisanlage  fOr  die  7 in  Maiiand  einmOndenden  Fuhr- 
richtungen  der  Alta  Italia  sind  sehr  ausgedehnt  und  langgestreckt. 
Die  von  Osten  kommenden  Züge  gelangen  direct  in  die  Personen- 
Station,  während  sich  der  GOterbahnbof  westlich  anschliesst; 
die  Personen-Station  ist  stadtacits  von  der  Porta  Umberto  zu- 
gänglich bezw.  von  der  vor  dem  Thore  liegenden  ausgedehnten 
Piazza,  die  Goter-Station  dagegen  von  der  Porta  Garibaldi. 
Der  in  steter  Erweiterung  begriffene  bedeutende  Gaterbahnhof 
hat  eine  grosse  Anzahl  Ladegleise  und  I.Agerräame,  so  da.ss  z.  B. 
in  einer  grossen  Fnssweg-Passage  vor  Porta  Garibaldi  3 I^tde- 
strassen,  2 Gaterschnppen-Strassen  und  20  Gleise  unterführt 
sind.  Die  von  Osten  kommenden  bezw.  in  dieser  Richtung  ab- 
gehendun GOterzOge  müssen  die  Personen-Station  und  sogar  die 
Perronhalle  durchfahren.  Die  Zahl  dieser  reinen  GoterzUge  ist 
im  Verhältniss  zur  Gesammtzahl  der  die  Personen-Station  be- 
robrenden  Zöge  allerdings  eine  geringe  und  betrag  zur  Zeit 
meiner  Anwesenheit  fahrplanmässig  12,  die  Gesammtzahl  der 
aukommenden  und  der  abgehenden  fahrplanmassigen  Personen- 
und  gemischten  Züge  incl.  der  passirenden  GOterzOge  betrug 
dagegen  94. 

Die  reinen  GOterzOge  sind  für  die  Richtungen  Turin  und 
Venedig  täglich  je  4,  Piacenca  (Bologna,  Florenz)  und  Vogbera 
(Genua  Allcssandria)  je  2,  zusammen  12.  SchncllzOge  dagegen 
sind  fOr  die  Linien  Piaceuza,  Florenz ; Allessandria,  Genua  je  4 ; 
Turin,  Venedig  und  Camerlata  je  2;  dazu  je  2 internationale 
zog«  Ober  Turin  und  Venedig,  giebt  zusammen  18  ankommende 
und  abgebende  Courier-  und  ScbnellzOge. 

Die  Gleise  in  der  Perronhalle  liegen  in  2 Gruppen  zu  je 
3 Gleisen,  die  Breite  der  Hauptperrons  wie  der  Mitteli>eiTon 
ist  6*°,5,  die  Spannweite  der  Halle  ca.  38°*.  Die  beiden  mitt- 
leren Gleise  änd  imturgemäss  für  die  passirenden  GOterzOge  wie 
fOr  die  Bewegungen  der  Maschinen  bestimmt.  Die  Dachcon- 
struction  der  Halle  ist  ein  Dreiecksystem , bei  dem  die  oberen 
(tragenden)  Streben  als  bogenförmige  Gitterträger  aasgebildet 
sind;  die  halben  Gitterbogen  haben  II  Felder,  von  denen  das 
3.,  4.  und  5.  Feld  von  der  Mitte  gerechnet  Oberlicht  haben; 
die  Halle  ist  hoch,  von  guter  räumlicher  Wirkung  und  hat  an 
den  beiden  Abschlüssen  zwischen  den  Endauflagen  Vorhänge  er- 
halten , die  durch  4 , auf  den  Perrons  stehende  Säulen  gestotzt 
werden.  (Der  Vorhang  der  Perronhalle  zu  Neapel  bat  als 
Mittelstotzen  2 Säulen,  welche  zwischen  den  Gleisen  stehen.) 
Zu  beiden  Seiten  der  Halle  in  ihrer  ganzen  Länge  von  3 1 Achsen 
ä 7'°, 5 = 232°’,5  liegen  Gebäude ; die  nördlich  belegcnen  ent- 
halten Räume  fOr  das  Balm-  und  Fahrpersonal , Magazine, 
Directions-BOreaus  und  Wagenschnppen,  während  nach  der  Stadi- 
seitc  das  eigentliche  Empfangs-Gebäude  placirt  ist. 

Die  Anasen-Arcbitectur  des  letzteren  ist  gegen  die  Piazza 
mächtig  gegliedert ; an  die  dominirende  Mitte  mit  dem  Abfahrt- 
Vestibol  schlic-ssen  sich  zu  beiden  Seiten  Längsbauten,  deren 
Abschlüsse  eine  besondere  Betonung  erhalten  haben.  Die  Dis- 
position des  Vestibols  mit  den  Ex|>editionea  ist  sehr  piactiscb. 
Dasselbe  hat  eine  Länge  von  ca.  45"*  bei  einer  Gesamiuttiele 
von  30“.  Der  Raum  zerfällt  nach  der  Tiefe  des  Gebäudes  in 
2 Theile;  der  vordere  höhere  Tlieil,  19“  tief,  meist  frei,  ent- 
hält die  Billet-Expeditionen ; dahinter  befinden  sich  die  Gepäck- 
Annahmen  und  Expeditionen.  Die  5 Hauptschalter  liegen  der 
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Front  gpgenfllxT,  an  dieser  selbst  betindcn  sich  je  2 Schalter 
fOr  die  Uichtnngen  Moma,  ComerlaU  etc.,  da/u  kommt  noch 
1 Schalter  fUr  Kundreise-Dilleis  und  für  Militairs. 

Tadeln  könnte  man,  dass  nicht  die  sömmtlichcn  Schalter 
mit  einem  Blick  Oberschbar  sind,  sich  vielmehr  die  rflekwörts 
gelegenen  — wenn  man  auch  meist  seitlich  eintritt  — der  Be- 
achtung entr.iehen. 

Die  Gepäcktische  liegen  zu  beiden  Seiten  der  Hauptschalter, 
gegen  diese  um  7“  zurück,  seitlich  davon  die  Expeditionen. 
Unmittelbar  hinter  den  Schaltern  befindet  sich  eine  Nebentreppe 
und  Raume  fUr  die  Billeteure,  dann  folgen  ein  schmale  Passage 
zur  Verbindung  der  beiden  Gepäck-Annahmen,  dahinter  wiederum, 
gegen  den  Perron  gelegen , Betriebsrüume.  Vom  Vestibül  aus 
gelangt  man  seitlich  nach  den,  vor  beiden  Längsbauten  sich 
hinziehenden  überdeckten  Perrons,  an  denen  die  Omnibus  und 
Droschken  aufgostellt  sind.  Innerhalb  des  Gebäudes  schliesscn 
sich  an  dos  Vestibül  westlich  die  Räume  für  das  Publikum  an, 
bei  deren  Zugängen,  mit  der  gleichzeitig  slattlmbenden  Dillet- 
controlo,  das  Publikum  I.  und  II.  Glosse  von  demjenigen  III.  Classe 
getrennt  wird. 

Die  Corridoranlage  ist  nicht  gerade  eine  schön(!,  erfüllt 
aber  ihren  Zweck.  Von  den  hintereinander  liegenden  Sälen  be- 
greift die  I.  Classe  3 Achsen,  die  II.  Classe  ö .4chsen,  die  III.  Classe 
6 Achsen,  dann  folgt  abgi'schlossen  gegen  die  Wartesäle,  die 
Restauration  mit  6 Achsen,  von  denen  wiederum  2 Achsen  durch 
eine  halbhohe  Wand  abgesondert  sind.  Die  Grösse  der  Räume 
berechnet  sich  leicht,  indem  2 Achsen  des  Gebäudes  gleich  1 
Achse  der  Halle  = 7“, 5 sind.  Am  Perron  weitergehend  sind 
Retiraden  gelegen,  nach  der  Nordsoite  ein  elegantes  Cafe  und 
die  Räume  des  Restaurateurs,  der  auch  den  betr.  Thcil  der 
äusseren  Perronhalle  benutzt.  — Unmittelbar  südlich,  doch  ausser- 
halb des  HauptvestibOls  liegt,  eine  zu  den  Perrons  und  den 
Telegraphiuränmen  führende  Passage,  welche  im  allgemeinen  vom 
Publikum  nicht  benutzt  werden  darf  und  controlirt  ist.  An 
dieselben  schliessen  sich  in  ö Achsen  die  Büreaus  des  Stations- 
Vorstehers  und  der  Assistenten,  die  Telegraphie- Räume,  wie  ein 
kleines  Zimmer  für  den  königlichen  Hof,  während  die  bei  feier- 
lichen Gelegenheiteu  zu  benutzende  Königs-Station  am  Ostende 
des  Gebäudes  liegt. 

Zwischen  den  erwähnten  Betriebs-Räumen  und  der  Königs- 
Station  liegt  zunächst  das  Ausgangs- Vestibül  in  3 Achsen,  daran- 
stossend  in  8 Achsen  = 60“  die  Gepäckausgabe,  ebenso  ein- 
gerichtet, wie  diejenige  zu  Neapel  und  Genua,^nnd  schliesslich 
noch  4 Achsen  für  die  Post;  dieselbe  ist  mit  Expedition  ver- 
sehen. Sehr  passend  befindet  sich  am  Abschluss  der  äusst'ren 
Vorhalle  dos  BOrcau  für  die  Sicurezza  publica.  — 

Der  Eilgut-Verkehr  liegt  ausserhalb  des  Fanpfangsgebäudes 
und  bat  elegante  Schuppen  mit  eiserner  Dachconstruclion.  Die 
Bewegungen  der  Wagen  vor  den  Rampen  und  Schuppen  erfolgt 
auch  hier  mittels  Drehscheiben,  die  zugleich  sämmtliche  Gleise 
der  Halle  unmittelbar  vor  derselben  verbinden.  In  der  Halle 
liegen  nur  die  zur  Ueberführung  der  Züge  nOthigen  Weichen- 
verbindungen. 

Hinsichtlich  der  räumlichen  Abmessungen  wird  man  gegen 
die  Anlage  nichts  einwenden  können,  doch  macht  es  sich  schon 
unter  den  gegenwärtigen  Verkehrs- Verhältnissen  unangenehm  be- 


merkbar, dass  das  Publikum  zur  Erreichung  des  2.  und  3.  Perrons 
die  Gleise  überschreiten  muss.  Die  hieraus  erwachsenden  Miss- 
stände sied  für  die  italienischen  Stationen  gegenüber  den  unsrigen 
insofern  etwas  geringer,  als  die  Perrons  nur  kurze  Zeit  vor  Ab- 
gang der  Züge  dem  Publikum  zugänglich  sind ; es  mindert  dieser 
Umstand  auch  die  Collisionen  mit  den  Gepäck-  und  Eilgut-Ver- 
j iadungen  und  er  lässt  die  verhältnissmässig  schmalen  Perrons 
statthaft  erscheinen;  immerhin  aber  worden  in  Anbetracht  der 
Steigerung  des  Verkehrs,  welcher  für  Mailand  nicht  nur  mit 
. der  Vollendung  der  Gotthardbahn  sicher  bevorsteht,  sondern 
auch  auf  der  Stellung  basirt.  welche  die  Stadt,  im  Mittelpunkt 
einer  industriereichen  und  productiven  Gegend  gelegen,  als  Haupt- 
handelsplatz  Oberitaliens  cinnimmt,  immerhin  meine  ich,  «erden 
unter  dieser  voraussichtlichen  Verkchrssteigemng  die  gegen- 
wärtigen Gleise-  und  Pcrron-Einrichtangen  der  Mailänder  Station 
! bald  unhaltbar  werden. 


Empfangs-Gobäude  in  Mailand.  (Fig.  19  auf  Taf.  XI.) 
Gebäude  für  Fahrpersonal,  Magazine,  Bctriebs-Direction, 
Wagenscbupi>en. 


1. 

Königszimmer. 

14. 

Oi-ario. 

2. 

PoUzi. 

lö. 

Verkaufsbuden  (Zeitungen 

3. 

Post. 

etc.). 

4. 

Gepäckausgabe. 

10. 

Gepäck-Expeditionen. 

5. 

Ausgang. 

17. 

Wartesaal  I.  Classe. 

6. 

Telegraph. 

18. 

. II.  « 

7, 

Passage. 

19. 

< III.  « 

8. 

StationsbUrean. 

20. 

Restauration. 

9. 

Stationschef, 

21. 

Cafe. 

10. 

Abfahrts- Vestibül. 

22. 

Küche. 

11. 

Billetschalter. 

23. 

Oberlicht. 

12. 

Gepäckannahme. 

24. 

Retiraden  nebst  Wärter- 

13. 

Oirresppndenza. 

rUume. 

Den  vorstehenden  Mittheilungen  Uber  Mailand  wird  noch 
in  Fig.  20  auf  Taf.  XI.  eine  Grundriss-Skizze  des  neuen  Bahn- 
hofs zu  Vog  he  ra  beigefügt.  Voghera  ist  Trennungs-Bahnhof  der 
.\lta-Italia  für  die  Linien  Alessondria  bezw.  Genua-Mailand  und 
Alessandria-Piacenza-Bologna.  Der  Grundriss  der  Station  Voghera 
witslerholt  sich  im  Wesentlichen  für  viele  Miltelstationen  der 
Alta  Italia.  Characteristisch  ist  die  als  Vestibül  dienende  lange 
offne  Vorhalle  nach  der  Stadtseite,  in  der  Mitte  derselben  die 
Billctverkänfe,  daran  anschliessend  gegen  den  Perron  die  Billet- 
räume.  An  der  einen  Seite,  folgen  die  Warteräume  mit  der 
abgesonderten  Restauration,  auf  der  anderen  Seite  die  Uscita, 
sowie  Eilgut-  und  Gepäck-Expeditionen.  Das  übrige  lässt  die 
Grundriss-Skizze  leicht  erkennen. 


Empfangs-Gebäude  i n Voghera  (Fig.  20  auf  Taf.  XI.) 


1.  Restauration. 

2.  Büffet. 

3.  Wartesaal  11.  Classe. 

4.  . III.  « 

5.  Betrieb. 

6.  Billetausgaben. 


7.  Stationsvorstand. 

8.  Ausgang. 

9.  Telegraph. 

10.  Eilgut-Expedition. 

11.  Eilgut-  und  Gepäck-.An- 
nahme. 


(Deutsche  Bauzeitung  l87G,  p.  71  und  72.) 
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■«leKhiiifc  4fr  Warle-  aad  G«piek$ile  ifralUrUl  de« 
elrklrisrhra  Liekle«, 

Nach  einer  getroffenen  Anordnung  sollen  die  Warte-  und 
Gepkckrlume  der  Haupt-Eis4‘Dbabn-Stationen  in  Paris  vermittelst 
elektrisehen  Lichtes  l>elearhtet  werden.  Ein  zn  diesem  Zwecke 
zur  Belenehtung  der  grossen  GepJckkammer  (Salle  de  Pas  Perdus) 
der  Sordbahn  anuestellter  Versuch  gelang  erfolareicli.  Vermittelst 
einer  G ram  m a’schen  Maschine  von  drei  Pferdekraftcn  wurde 
eine  so  intensive  Beleuchtung  erzeugt , als  wenn  hundert  Gas- 
flammen brannten.  Die  elektrische  Lampe  befand  sich  10" 
aber  dem  Fussbodcn  und  warf  ein  weiches  klares  Licht  Ober 
einen  Flichenraum  von  20000  CFiissflOßO-").  Zur  Beleuchtung 
der  auf  der  entgegengesetzten  Seite  betindlichen  Halle,  wo  die 
von  Doulogne  und  Calais  ankommenden  Reisenden  nossteigen, 
sintI  4 elektrLsche  I-am]K‘ii  (in  jedem  Winkel  eine)  aufgestellt, 
»eiche  einen  Raum  von  circa  30000 -Fuss  (2940 fa«t  tages- 
hell erleuchten.  (Grothe's  polyt.  Zeitung  1876  S.  166.) 


tie  Persaaeahalle  der  Slatieu  Lnael 

hat  eine  Länge  von  33",27  und  eine  Breite  von  18'”,2l.  Da.« 
Dach  wird  von  2 Reihen  zu  je  6 eisernen  Siulen  getragen, 
welche  3",20  hoch,  30™  dick  sind  und  6“,31  von  einander 
abstehen.  Ueber  die  beiden  Säulenreihen,  welche  von  der  Mitte 
1.3",01  abstehen,  ist  zur  Längsverbindnng  ein  leichter  Gitter- 
träger gelegt.  Ueber  jedes  Sänlenpaar  kommt  ein  gleichfalls 
gittertrilgerartig  construirter  Dachbinder  zu  stehen,  die-jen  Ober- 
gurt satteldachartig  gebrochen,  dessen  Untergurt  mit  24"  Radius 
nach  oben  gekrbmmt  ist.  An  die  beiden  Flächen  des  so  gebil- 
deten Satteldache.s  schliesst  eich  an  jeder  Ijingsrüte  der  Halle 
ein  in  entgegengesetztem  Sinne  ansteigendes  Pultdach  von  1",30 
Auslatlong  an.  Zur  Dacheindt-ckung  wurde  Wellenblech  ver- 
wendet. Gewicht  des  Hallendaches  für  den  Quadratmeter  73 
Kilogramm.  Die  üesammtkosten  betragen  21600  Mark  otler 
36  Mark  für  den  Quadratmeter.  — Unsere  Quelle  enthält  Ab- 
bildungen. (Kngineer  1875,  April,  S.  228  und  230.) 


Maschinen-  nnd  Wagenwesen. 


Sie  BftriebsHiilrl  der  srhrnalsparigen  Gebirgskaha  I 

Kr.srhllza-.Szekall. 

Einer  Mittheiluug  von  .\nton  Ulrich  in  der  ungarischen 
Ingenieur-  und  Architecten  - Vereins-Zeitschrift  1875.  XL  Heft,  j 
entnehmen  wir  von  dieser,  durch  die  k.  k.  österreichische  Staats-  j 
bahn  erbaute  Schmalspurbahn , deren  Oherlian  im  Organ  1 87  6,  ! 
Seite  63  beschrieben  wurde , die  folgenden  Notizen  über  deren 
Betriebsmittel  und  Leistungsfähigkeit.  I 

Die  Bahn  hat  mit  den  .\bzweigongen  eine  Länge  von 
16.501  Kilometer  nnd  ist  liestimmt,  Steinkohlen,  Cokes,  Holz  ; 
and  Bausteine  in  die  Hütten  von  Resebitza  zu  führen.  Dieselbe 
wurde  auf  der  der  Gesellschaft  geliörigen  Strasse  olfne  bedeutende  j 
Erdarbeiten  angelegt,  und  nur  an  einzelnen  scharfen  Cnnen  sind  ! 
Felssprongnngen  vorgenommen.  | 

In  der  ersten  Section  betragoti  die  horizontalen  Strecken 
zusammen  nur  500",  alle  anderen  Theile  liegen  in  der  Steigung 
(Maximum  12,4®/,.(|);  in  der  zweiten  Hälfte  sind  nur  182“  hori- 
zontal und  es  wechselt  die  Steigung  zwischen  20,6  — 48,4  %q. 
Die  Radien  der  Curven  liegen  zwischen  28", 4 nnd  180",0. 

Am  interessantesten  ist  die  Locomotive  «Szekuli«,  welche  : 
in  Wien  hergestellt  wurde  und  nach  deren  finster  die  Gesell-  i 
Schaft  niKh  3 andere  bauen  lie.<is.  (Eine  der  letzteren  war  1873  I 
in  Wien  ansgestellt.)  Die  I,ocomotive  hat  40  Pferdestärken  nnd 
die  folgenden  Ilauptdimensionen : Raddurchinesser  0",72,  Achsen-  I 
distanz  1“,422,  Kolbendurchmesser  0",237,  Total -Heizfläche 
20,18-“,  Länge  der  Siederöhren  1",89,  Durchmesser  derselben  , 
0*,O57,  grösste  Breite  der  Locomotive  1“,97,  Höhe  3“,088. 
(zewicht  im  dienstfähigen  Zustande  10900  Kilogrm.  Die  Ma- 
schine hat  keinen  Tender,  ist  daher  mit  Kohlen-  nnd  Wasser- 
behälter versehen. 

Die  Bahngt'sellschaft  hesiUt  20  Stück  Kohlenwagen,  16 
Holz-  nnd  Schotterwagen;  deren  Räder  sind  von  Schalenguss 
(Itnrchmesser  0",632,  Achsendistauz  1,"42).  Tragfedern  be- 
sitzen die  Wagen  nicht,  wühl  aber  sind  die  Buffer  mit  Kaut-  , 


schuk-Unterlagen  versehen.  Das  Gewicht  der  leeren  Wagen  für 
Kohlen  und  Schotter  beträgt  12 — 1750  Kilogramm  (Gusseisen 
650,  Schmiedeeisen  580  Kilogramm),  und  deren  Tragfähigkeit 
3000 — 4200  Kilogramm.  Die  Dimensionen  sind;  Länge  3", 11, 
Breite  1",9,  Höhe  der  Kasten  Ober  den  Schienen  0",72. 

Die  für  Holz  bestimmten  Wagen  wiegen  3750  Kilogrm.  und 
deren  Tragfähigkeit  ist  7500  Kilogrm.,  die  Länge  6®, 95,  die 
Breite  1®,74,  Höhe  über  den  Schienen  0",992.  Diese  W.agen 
haben  4 Achsen,  deren  Distanz  je  1“,105  beträgt. 

Der  Haupttrans|iort  geschieht  in  der  Richtung  des  Gefälles, 
und  zwar  erfolgt  der  Betrieb,  wie  im  Nachstehenden  lieschrieben 
wird.  Der  leere  Zug  geht  von  Reschitza  ab  (nach  Bedarf  bis 
zu  40  Wagen),  die  Steinwagen  bleibeu  dann  zuerst  im  Bruche, 
die  übrigen  Wagen  gehen  weiter.  -\n  den  Zwischenstellen  wer- 
den je  nach  Bed.irf  die  Holzwagen  abgekuppelt  und  der  Zug 
kommt  mit  etwa  20  Kohlenwagen  bis  zur  Brücke;  hier  werden 
abenuals  10  Wagen  znrückgelassen , and  in  dieser  Maximal- 
steigung geht  die  Locomotive  nur  mit  dem  halben  Zuge  hinauf. 
Die  liOcomotive  geht  dann  leer  zurück , liolt  die  zehu  Wagen 
nach  und  fährt  dann  mit  den  hela«Ienen  Wagen,  dieselben  über- 
all mitnebmend,  zurück,  ln  Reschitz.a  selbst,  dos  zum  Theil  in 
Etagen  angelegt , werden  die  Wagen  mittelst  Seilbahnen  und 
einer  stabilen  Dampfmascliin«  hinaufgezogen.  Das  Gefälle  dieser 
Rampen  ist  25  «6  und  die  Stärke  der  Maschine  12  Pferde. 
Bis  jetzt  kam  nirgends  ein  UnglQcksfall  vor. 

Die  Baukosten  betragou  auf  den  Kilometer  für  Ober-  nnd 
Unterbau  13000  Mark,  für  FahrbetriebsmitUd  3300  Mark. 

Die  Pn-isverbältnisse  stellen  sich  wie  folgt : 

Transport 

auf  der  8tras°e  auf  der  Bahn 

1000  Kilogrm.  Kohle  für  den  Kilometer  0,18  M.  0,14  M. 

1000  « Bausteine  - . 0,25  - 0,10  « 

1000  « Bauholz  . . 1,26  - 0,80  - 
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Tabellarische  Zusammenstellung  Uber  die  Resultate  der  tliatsachlicben  Leistungsfähigkeit. 
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iRslrutlloR  fOr  die  Brhrlinag  der  Personennagrn  der  Kaiser 
Ferdinands-^ordbabn.*) 

Die  bei  den  Personenwagen  der  Kai$<‘r  Ferdinands-  und 
mSbrisch  • schlesischen  Nordbabn  derzeit  in  Anwendung  behnd- 
lieben  Rcheizungsarten  sind: 

I.  die  Bebeizung  mittelst  Dampf, 

II.  die  Beheizung  milteUt  erwärmter  Luft. 

III.  die  Beheizung  mittelst  Wännellascben, 
und  sind  im  Nachfolgenden  sowohl  die  Beschreibungen  der  ein- 


I zelnen  lleizeinrichtungen , wie  auch  die  Vorschriften  fOr  deren 

■ Bedienung  enthalten. 

Bei  der  Bedienung  der  Beheizungen  ad  I und  II  ist  darauf 

■ zu  sehen,  dass  die  mittlere  Temperatur  im  Innern  der  Coui>d’s 
I 12»  K.  Wärme  nicht  überschreite,  da  ein  höherer  Wärmegrad 
' den  Reisenden,  besonders  der  I.  und  II.  Glosse,  weg<-n  deren 
j wänneren  Kleidung  leicht  lästig  und  zu  Klagen  Veranlassung 
I geben  kann,  die  vermieden  werden  müssen. 

Um  solchen  Klagen  überhaupt  möglichst  vorzukmgen,  wird 


*1  Durch  das  schreckliche  l'nglUrk  auf  der  Oilessaer  Bahn  (vergl.  den  Bericht  unter  .MIgemeines  und  Betriel.  in  diesem  Hefte)  wo 
durch  das  Zerspringen  der  eisernen  Oefen  so  viele  Menschen  verlirauntcn,  wurden  wir  von  Neuem  auf  die  grossen  (iefahren.  welche  verschie- 
dene der  bei  dom  Kisenl>ahnhetrielie  Üblichen  Heizninrichtungen  veranlassen  kiuinen,  aufmerksam  gemacliL  In  der  That  sind  bei  den  vielfach 
in  der  III.  Classe  angewandten  eisernen  Oefen  die  Gefahren  des  KrslickenS  und  Verbrennens  stets  vorhanden,  auch  die  vielfach  in  neuerer 
Zeit  namentlich  liei  der  I.  und  II.  Classe  üblichen  Ilei/.vorrirhliingcn  mittelst  cnmprimirtcr  Kohle  1>eim  Undichtwerden  der  llcizk.asten,  die 
leicht  entstehen  können,  gegen  das  Ersticken  nicht  ohne  Gefahr.  Um  so  mehr  halten  wir  cs  für  unsere  Pflicht,  von  Neuem  auf  die  vorzüglichen 
lleizeinrichtungen  liei  den  Wagen  der  Kaiser-Fcrdiiiands-Nnrdhahn,  l>ei  welchen  Jene  Gefahren  des  Erstickens  und  Verhrennens  nicht  Vorkom- 
men können,  anfmerkstim  zu  machen. 

Was  die  Dampfheizung  aniielaugt,  so  ist  die»cllie  nur  liei  dem  nach  Krakau  verkehrenden  Eilzuge  im  Gehranche;  cs  wurde 
dieselbe  aus  dem  Grunde  nicht  weiter  nusgcilchnt,  weil  crk.annt  worden,  dass  sin  nicht  allen  Bedingungen  entspricht,  und  nicht  unabhängig 
macht  von  den  Kiiirichtungen,  die  liei  den  Nachharliahnen  liestehcn.  Ein  Umstand  der  für  den  Dun'hgangsverkchr  von  mmu'Sgi'hemier  Wirli- 
tigkeit  ist.  Da  <lie  .Anschlussbahnen  im  Norden  nun  glücklicherweise  chcnfalls  Dampfheizung  haben,  so  konnte  die  K.-K.-Nnrdhahn  nach  dieser 
Richtung  die  gleichergi'slalt  eingerichlcien  Wagen  verkehren  lassen. 

Die  Luftheizung  hat  im  Heizapparat  in  letzterer  Zeit  einige  Vcrliesseningen  und  Vereinfarhiingen  erfahren,  die  zuerst  bei  einem 
Ilofwageii  ausgeführt  wurden  mul  dabei  sich  voiireniich  hewiilirt  haben;  dieselben  komiiien  nun  auch  hei  allen  neuen  Apparaten  zur  Verwen- 
dung. Eine  Zeichnung  und  Beschreihung  soll  nächstens  mitgothcilt  werden.  Anmerkung  der  Hedaction. 
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e<i  gat  sdn,  wenn  sich  das  Zagporsonal  während  des  Aufent- 
haltes in  den  Stationen  um  dioWänsuho  der  Reisenden  hinsicht- 
lich der  Beheizung  komroert  und  directe  Fragen  hiernach  an 
dieselben  richtet. 

Die  Temperatur  der  Coupi's  kann  sowohl  durch  die  Rei- 
senden selbst,  wie  auch  durch  das  Zngbegleitungsiiersonal  regulirt 
werden,  wie  dies  weiter  nnten  näher  erläutert  ist. 

In  den  Haupt-  und  Theilungsstationen  niQssen,  um  ange- 
stellte  Wagen  beheizen  zu  kännen,  Schläuche  für  die  Dampf- 
heizung und  mit  Brennmaterial  gefüllte  Ileizkörbe  in  Reserve 
gehalten  wenlen. 

Die  Aufsicht  aber  die  Ausfähruug  der  folgenden  Vorschriften 
obliegt  den  Stationsvorständen,  das  Zugbegleitungs|>er<ional  aber 
ist  fOr  die  Behandlung  und  Wartung  der  Beheizung  während  der 
Fahrt  verantwortlich. 

I.  Behelzaag  ■itlelst  Daapf. 

§.  1.  Beschreibung  der  Einrichtung. 

Die  Dampf-Heizeinrichtung  besteht  aus  (ürca  2 " langen. 
100  Millimeter  im  Durchmesser  weiten,  an  beiden  Enden  ge- 
schlossenen schmiedeeisernen  Röhren  (Heizc.rlindom)  mit  schwachen 
Wänden,  wovon  sich  in  jedem  Coup<>  2 Stück  unter  den  Sitzen, 
anf  dem  Boden  ange.«chraubt.  befinden,  und  die  mit  einem  längs 
des  Wagens  nnter  dessen  Uestelle  fQhrenden  Rohre  (Lcitungs- 
p>hr)  in  Verbindung  stehen. 

Die  Leitungsrohre  der  einzelnen  Wogen  und  des  Tenders, 
deren  Enden  mit  je  einem  Hahne  versehen  sind,  commnniriren 
nnter  einander  mittelst  Gummischläuchen,  und  bilden  mit  der 
zwischen  Tender  und  Locomotivkessel  befindlichen  Verbindung 
eine  nnunterbrochene  Rohrleitnng.  durch  welche  der  Dampf  bei 
geöffnetem  Hahne  am  Kessel  nach  den  einzelnen  Heizeyliudem 
Strumen  kann , die  dann  die  empfangene  Wärme  an  das  Innere 
der  Cooi)c'8  übertragen. 

Die  Verbindung  der  Guromischläucho  mit  den  Hähnen  der 
T.eitangsrohre  erfolgt  mittelst  Mutterverschranbung,  während  die 
Abführung  des  Condensationswas-icrs  an  der  tiefsten  Stelle  der 
Schläuche  durch  ein  selbstthätiges  Ventil  erfolgt. 

IBc  Regulirung  der  Temperatur  in  den  Couih"s  erfolgt 
dnn-h  die  in  die  Znleitungsrohre  der  Heizeylinder  eingeschaltete 
Klapp<-n,  welche  entweder  von  Aussen  oder  mittelst  hinter  den 
Röcklebneii  der  Sitze  befindlichen,  mit  HandhalK-n  versehenen 
Zagstangen  nach  Belieben  geöffnet  oder  gescblosstm  werden 
können. 

Die  an  den  Enden  der  Rohrleitung  eines  jeden  Wagens 
befindlichen  Hähne  haben  den  Zweck,  die  I,eitaiig  an  beliebiger 
Stelle  ganz  absperren  zn  können,  um  etwa  geplatzte  Gummi- 
Bcbläucbe  gegen  brauchbare  sofort  auswechseln  zu  können. 

Der  an  den  Halm  des  letzten  Wagens  jedesmal  anznschran- 
bende  A bla-sswechsel  dient  endlich  dazu,  das  gebildete  Conden- 
sationsw.'isscr  abfliesen  zu  lassen. 

§.  2.  Ingangsetzung  der  Heizong. 

Sobald  der  Zug  zusammengestellt  ist,  muss  der  zur  Rc- 
dlennng  l)cstimmte  .\rbeiter  zunächst  die  Rohrleitungen  der 
sämmtlichen  Wagen  nnd  nach  erfolgter  Verkuppelung  der  Ma- 
schine mit  d(‘m  Zuge  auch  die  des  Tenders  und  des  Ge|>äck- 
wagens  durch  die  erforderlichen  Gummiscbläuche  mit  einander 


verbinden,  die  einzelnen  Hähne  ganz  öffnen , so  dass  die  Com- 
miinication  von  dem  vorderen  Ende  des  Gepäckwagens  bis  zum 
Schlüsse  des  Zuges  richtig  hergestellt  ist. 

Der  am  hinteren  Ende  des  Schlusswagens  anzaschraubend« 
Ablasswecbsel  ist  dagegen  nur  so  weit  offen  zu  lassen,  als  dies 
für  den  ungehiuderten  Abfluss  des  in  der  Kobrleitimg  sich  bil- 
denden Coudensationswassers  unbedingt  erforderlich  ist. 

Nach  so  bewerk-stelligtcr  sorgfiiltiger  Verbindung  der  Dampf- 
leitung jst  der  I/)comotivfOhrer  zum  Oeffnen  des  Dampfliahnes 
aufzufordern.  Dieser  hat  den  Dampf  nur  sehr  vorsichtig  in  die 
Leitung  einströmen  zn  lassen , und  darf  diu  Dampfspannung  in 
der  Leitaug  2 Atmosphären  nicht  ül>erschreiten. 

Der  betreffende  Arbeiter  hat  hierauf  die  Leitung  des  gan/cn 
Zuges  die  in  den  Coupe’s  betindliehen  Regnlirungen  and  Zulei- 
tungen zn  revidiren  and  etwaige  L’ndichtbeiten  oder  Mängel  noch 
vor  der  Abfahrt  zu  beseitigen. 

§.  3.  Verhalten  während  der  Fahrt. 

Wälirend  der  Fahrt  hat  der  I,ocomotivfuhrer  ab  und  zu 
die  Dampfzuleitung  zu  öffnen  nnd  zu  scliliessen  nach  Massgabe 
der  äusseren  Lufttem]>eratur  und  der  Witterung,  damit  in  den 
Conpe’s  die  entsprechende  Wärme  herrsche;  die  Conductenre 
haben  dagegen  von  Zeit  zu  Zeit  die  Reisenden  über  die  Tem- 
peratur des  CouiM-'s  zu  befragen,  und  falls  dieselbe  als  zu  ho4;h 
bezeichnet  wird,  den  LocomotivfUhrcr  zum  Absperreo  der  Dampf- 
zuleitnng,  oder  im  entgegengesetzten  Falle  zum  Oeffnen  der 
Leitung  aufzufordern,  damit  den  Wünschen  der  Reisenden  ent- 
sprochen wird. 

Die  Beobachtung  der  Rohrleitnng  in  Bezug  auf  Dampfdicht- 
beit obliegt  während  der  Fahrt  dem  Zugpersonal,  und  wenn 
dabei  eine  auffällige,  etwa  vou  ge|>Iatzten  Schläuchen  herrohrende 
Undichtheit  wahrgenommen  werden  sollte,  so  bat  der  Führer 
den  Dampf  bis  zur  nächsten  Station,  in  welcher  die  Auswechse- 
lung des  defecUm  Schlauches  gegen  einen  brauchbaren  vorzn- 
nchmen  ist,  zu  welchem  Ende  stets  ein  solcher  im  Gepäckwagen 
als  Reserve  mitgefuhrt  werden  muss,  abznsperren. 

Auf  den  Stationen,  wo  dos  Abhängen  oder  Kinschaltcn  eines 
oder  mehreren  Wagen  nothwendig  wird,  dürfen  die  dazu  erfor- 
derlichen Manipulationen  erst  vorgenommen  werden,  nachdem 
vorher  die  .Vbsperrhähne  der  Naebbarwagen  geschlossen  und  die 
betreffenden  Schläuche  gelöst  sind.  Nach  vorgenommenen  Aus- 
uud  Einschalten  und  b«>werkstelligter  Kupjiclung  sind  die  Hähne 
wieder  zu  öffnen. 

Bei  einer  Trennung  der  Maschine  vom  Zuge  in  einer 
Zwischeiistatinn  besorgt  iler  Führer  das  Schlii>ssen  des  Al)spcrr- 
bahnes  zwischen  dem  Tender  und  Gepäckwagen  und  dann  das 
Lösen  des  Schlauches. 

§.  4.  Verhalten  nach  der  Fahrt. 

Anf  den  Endstationen  ist  nach  .\nkuiift  des  Znges  die  Dampf- 
leitung in  allen  Theilen  genau  zu  revidiren  und  sind  die  dabei 
Vorgefundene  Mängel  sofort  beheben  zu  las«-n. 

Nach  .\bstellnng  des  Dampfes  sind  sämmtliche  Verbindungs- 
schläuche  von  den  Wagen  iibzunehmen  und  sämmtliche  Wechsel 
auf  »offen*  zu  stellen. 

5.  Aasserbetriebsetzung  der  Heizung. 

Nach  Eintritt  der  wärmeren  Jahreszeit  sind  von  Seiten  der 
Stationsleitung  in  Wieu  die  sämmtlichen  Absperrhähne  an  deu 

22* 
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einzfliifin  Wagen  abnebmen  zu  lassen  und  mit  den  Sclilancben 
bis  zur  n&cbsten  Winterszeit  in  sirhere  Anfbetrabrting  zu  nehmen, 
naclidem  vorher  alle  daran  nütbigen  Reparaturen  durch  die 
Werkstätte  behoben  worden  sind. 

Die  Enden  der  Rohrleitungen  sind  zum  Schulze  gegen  Ein- 
dringen vor  Staub  und  Schmutz  provisoris*-h  zu  verschliessen. 

II.  Beheizung  Billrlsl  erwirmler  Lnfl. 

§.  1.  Heschreibuiig  der  Luftheizungs-Einrichtung.*) 

Unterhalb  des  Gestelles  ist  ein  mit  den  Achsen  paralleler, 
horizontal  liegender  Cylinder  aus  Ei.senhlech  angebracht,  in  wel- 
chen ein  aus  Eisenstäben  gefertigter  und  mit  dem  Itrennmaterial 
gefüllter  Korb  eingeschohen  wird.  Die  zum  Brennen  uöthige 
Luft  tritt  durch  den,  unten  um  Blechcylinder  angcnieteten 
Aschenka-ton  zum  Bienn.stofT;  der  Xntrilt  der  Luft  und  damit 
auch  die  Verbrennung  und  Teni|H'ratnr  im  Wagen  kann  durch 
die  Luftschieber  am  Ascheukasien  regulirt  werden.  Die  Gase 
finden  ihren  Abzug  durch  das  an  der  Bodendäcbe  dieses  Cy- 
linders  liefestigte,  mit  einem  Sauger  versehene  Ruucbabzugsrohr, 
des-sen  Ausmfiudung  nach  abwärts  gekehrt  ist. 

Der  Blechcylinder  ist  von  allen  Seiten  in  ent.sps«-ehenden 
Abständen  mit  Eisenblech  gut  uniM-hlossen.  um  Feuersgefahr  zu 
vermeiden. 

Auf  diese  Umbttlinng  ist  ein  Rohr  aufgesetzt,  welches  rechts 
und  links  die  warme  Luft  zu  den  C«U|h-‘s  iQlirt.  und  zwar  durch 
Einmündungen  an  dem  Fussboden.  Endlich  wird  der  ganze 
Apparat  unten  und  an  den  Seiten  durch  hölzerne,  an  den  Fuss- 
IhkIcii  des  Wagens  anschliessende  Verschalung  vor  Abkühlung 
geschützt. 

Die  Einströmung  der  warmen  Luft  in  die  Coupe's  kann 
bei  den  Wagen  der  I.  und  II.  Classe  durch  Klapiien,  die  durch 
hinter  den  Rücklehin'ii  angebrachte  Zugstangen  In-wegt  werden 
können,  regulirt  werden. 

Eine  Schutzwand  dient  zur  Verhinderung  des  nachtheiligeu 
Einfiusses  der  strahlenden  Wärme  auf  die  llolzbestandtheile  des 
Wagen-Untergestelles  resp.  Fussbodens. 

Ausser  diesem  Heizapparat  ist  eine  Vorrichtung  für  Venti- 
lation vorhanden.  Es  wird  nämlich  durch  zwei  an  den  Stirn- 
seiten des  Heizapparates  angebrachte  Luftsauger  äussere  frische 
Luft  in  den  Wagenraum  geleitet  und  der  verdorbenen  Luft,  so- 
wie auch  dem  Tabacksrauch  mittelst  an  der  Decke  des  Wagens 
eingesetzter  Luftsau^er  .Abzug  verschafft. 

Imrcli  diese  Ventilation  kann  ebenfalls  die  Temjieratur  im 
W'agen  seitens  der  Passagiere  regulirt  werden. 

2.  Vorrichtungen  vor  der  Abfahrt. 

Zwei  Stunden  vor  .Abgang  des  Zuges  ist  das  Brennmaterial 
in  den  Körben  unzuzttuden.  Dieselben  werden  zu  diesem  Be- 
hufc  heraui^ezogen,  aufgc-stellt  und  einige  Stückchen  brennende 
Holzkohlen  olicii  eingebraebt.  Hierauf  werden  die  Körbe  wieder 
eingeschohen  und  die  Tiittren  gut  geschlos:en. 

Das  .Anzündeii  hat  ein  verlässlicher  Statiousarbeiter  unter 
Aufsicht  des  Wagenmeisters  zu  besorgen. 

Die  Thüreii  und  Fenster  des  Wagens,  sowie  die  Ventila- 
toren sollen  hierbei,  um  eine  schnelle  Erwärmung  zu  erzielen, 
geschlossen  sein. 

*)  Abgcbildet  iin  Organ  1S73,  Taf.  K,  P'ig.  1—7. 


§.  3.  Verrichtungen  während  der  Fahrt. 

Wahrend  der  Fahrt  ist  darauf  zu  achter,  dass  den  äusseren 
Teinperatiirverhältnis-en  gi-mäas  geheizt  werde  und  ist  dies  durch 
Stellung  der  Aschenkastenschieber  zu  erreichen. 

Bei  Temjieraturen  unter  d*  Kälte  sind  die  Schieber  auf 
Offen,  bei  TemjuTatureu  darüber  auf  bis  * j Oeffnung  zu 
stellen. 

In  Stationen  mit  grösseren  Aufenthalten  sind  die  Körbe 
berau'zunchmen,  und  ist  die  zVsche,  welche  die  gute  A'erbrennnng 
und  fulglidi  auch  die  Heizung  beeinträchtigt , durch  Schütteln 
der  Körbe  zu  entfernen. 

Sodann  ist.  wenn  nöthig,  Material  in  die  Körbe  nacbzufuilen 
und  dieselben  wieder  einzusehirben,  jedoch  so,  dass  der  brennende 
Tlieil  immer  zur  TliOrseite  kommt. 

Die  Conducteure  haben  darüber  zu  wachen,  dass  während 
der  Fahrt  kein  l’ubi'rufener  sieh  mit  dem  Asi'heukasteu  zu 
schaffen  macht,  und  die  Thflren  gut  geschlossen  bleiben. 

Geber  während  der  h'alirt  entdeckten  und  von  Passagieren 
gemeldeten  auffälligen  Gi'mcli  nach  Gasen,  Rauch  u.  s.  w.  ist 
die  Heizung  durch  Herausziehen  di's  Korbc-s  zu  unterbrechen 
und  der  Wagen  ndt  Meldung  zur  Reparatur  zu  versehen. 

§.  4.  Verrichtungen  nach  der  Fahrt. 

Nach  beendigter  Fahrt  sind  die  Körbe  aus  den  Apparaten 
herauszunehinen,  die  .Aseho  anszuscliUtteln  und  die  übriggebliebc- 
nen  Kohlen  und  Cokesstückclien  für  die  nächste  Füllnng  zu  ver- 
wenden. Wird  hierbei  das  verbliebene  Material  noch  brennend 
gefunden,  so  ist  das  Feuer  zuvor  in  einem  Blechgefäss  durch 
.Abschluss  der  Luft  zu  ersticken. 

Xaclidem  ferner  die  Aschenkasten  entleert  und  die  Luft- 
löcher gereinigt  sind,  ist  der  Cylinder  jedesmal  genau  uml  sorg- 
fältig innerlich  zu  untersuchen,  ob  derselbe  in  allen  Tbeilen 
dicht  ist  und  nicht  Locher  eut.standen  sind,  durch  welche  Raucii 
Oller  Gase  in  das  Innere  des  Wagens  ein.slrömen  könnten.  In 
letzterem  Falle  ist  der  Wagen  sofort  der  Reparatur  zu  übergeben. 

§.  5.  Brennmaterial. 

[•ie  Füllung  der  Körbe  geseliieht  mit  einem  Gemenge  von 
barten  Holzkohlen  und  Cokes,  als  oberste  Schichte  kommt  jedoch 
nur  Holzkohlt.  Die  S6  gefüllten  Körbe  sind  iu  die  Apparate 
wieder  eiiizusehieben.  um  den  Wagen  jederzeit  heizen  zu  können. 

Das  Fallen  der  .Apparate  hat  von  einem  verlässlichen 
Stationsarbeiter  zu  geschehen;  es  sind  dazu  circa  It!  Pfund 
nussgrosse  Cokesstücke  und  8 Pfund  Holzkohlen  io  der  gleichen 
Grösse  zu  verwenden. 

Das  zur  Verwendung  kommende  Material  muss  vollkommen 
trocken  sein,  da  ein  feuchtes  Material  die  Verbrennung  und  da- 
mit auch  die  Wärmeeiitwickelung  beeinträchtigt. 

Es  ist  deshalb  auch  uur  vollkommen  trockenes  Material  zu 
Obemehmen  und  solches  in  vor  Feuchtigkeit  geschützten  Orten 
au.'zubewahreii. 

§.  li.  Ausserbet  riebsetzung  der  Heizung. 

Nach  Eintritt  der  wärnieren  Jahreszeit  sind  zunächst  alle 
Körbe  aus  den  Apparaten  lierauszuziehen  uud  iu  Aufbewahrung 
zu  uebnien ; defecte  Körbe  sind  der  Rejiaratur  zuzuweisen. 

Die  Wagen  selbst’  sind  hierauf  der  Wagen  - Werkstätte  in 
Floridsdorf  nach  und  nach  zuzuwei.sen . welche  die  Apparate  in 
allen  ihren  Theilen  genau  untersucht  und  etwa  vorhandene 
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Mikogi-1  Miebt.  Dabei  ist  insbt-sondere  das  Innere  der  Heie- 
rrlioder  und  der  KauchrOhren  einer  sehr  sorgfilltigen  l'nter- 
sucliung  zu  nnterwerfeu,  vorhandene  Undiditbciten  zur  Verhin- 
derung des  Ansstromens  von  Ranch  und  Gasen  sind  zu  belieben 
und  ist  sehlic-sslicb  die  innere  Flache  der  Cylinder,  sowii-  die 
innere  und  äussere  Flache  der  Aschenkasten  mit  Oelfarbe  zu 
bestreichen. 

III.  Bckeiznag  mIiIcIsI  tVirmellasrlien. 

Die  IDizung  und  Dedienuni;  der  WärnicHaschcn,  welche 
zaischen  die  Siize  der  ('ou|hVs  gelegt  werden,  geschieht  in  iler 
bisher  Oblichen  Weise  und  ist  besonders  darauf  zn  sehen,  dass 
dieselben  mit  kocheudeni  Wasser  gefüllt  und  die  FuUüffnungs-  : 
schrauben  fest  und  dicht  scbliessen. 

Sie  kommen  jedoch  nur  bei  denjenigen  Wagen  zur  Vor-  ' 
Wendung,  welche  mit  einer  der  lieizcinriclitungen  auf  die  erste 
oder  zweit«*  Art  nicht  eingerichtet  sind. 

Wien,  im  Deceinber  1875. 

Bersig's  üQirrzuglaroMilve  flr  die  rasslvcbe  Bahn  ven  l°'.534 
.Spnrnrlte. 

Diesel  lie  ist  für  Holz  als  Brennmaterial  eingerichtet,  hat 
drei  gekuppelte  Achsen  und  im  Dienst  13,1.5 -p  12,45 — 12,4 
= 38  T«mnen  Gewicht.  Die  Räder  haben  1“,22  Durchmesser, 
die  aussen  liegenden  Cylinder  0",182  Uurclimosser  und  0"',01 
Hub.  Der  Dampfdruck  betragt  !)  Kilogr.  Die  Kesselmittc  liegt 
Sehr  hoch.  l™,i)4  Ober  den  Scbiciion,  der  gesammte  Radstand 
betragt  nur  3“.2.  Bei  der  gelingen  Geschwindigkeit,  mit  der 
diese  Maschinen  fahren  sollen,  ist  jedoch  die  Stabilität  genügend. 
Für  das  Scblabberwasser  der  Injcctoren  ist  ein  GcHlss  ange- 
bracht, ans  dem  der  Injector,  sobald  er  ordentlich  zieht,  das 
Wasser  wieder  aufsaugt,  sodass  gar  nichts  davon  verloren  geiit. 
Der  Sandkasten  ist  in  der  Rauchkiste  angebracht,  wo  der  Saud 
jedenfalls  gut  trocken  gehalten  wird.  Die  Feuerkisteudecku  ist 
durch  t^uerbarren  versteift,  von  denen  die  Hälfte  anfgehangt  ist. 
Weser  t^iierbarreii  halber  liegt  die  R«*guiat<>rstange  so  hoch,  dass 
der  Regulatorbebel  nicht  direct  daran  befestigt  werden  konnte, 
sondern  tiefer  liegt  und  durch  zwei  Knrbeln  und  eine  Kup|>el- 
itange  angeschlossen  ist.  Der  .■Vusseiikessel  ist  Über  der  Feuer- 
kUte  tiiciit  erhallt,  bat  im  Cylinder  1™,37  Durchmesser  und 
4“.37  Lange,  die  Feuerkiste_^  ist  1“,52  lang.  Laiigsuiiker  sind 
in  dem  Kessel  uielit  augehraebt,  sondern  die  Stirnwände  sind 
durch  Ulechdreiecke  versteift.  Die  Zahl  der  ROliron  (aus  Messing)  | 
beträgt  171.  Der  Schornstein  ist  mit  einem  Funkeiifanger  ver-  i 
sehen.  Die  Steuerung  geschieht  durch  innen  liegende  A 1 1 a n’sclie 
Conüssc  und  Trick'sciie  Canalschieber.  Die  Kosttlaclie  betragt 
1.8-".  die  IKizfläche  9,3  -p  I2l  = 130,3  -“.  ^Yeitere  Details 
enthalt  Engineering  1875,  Mai  und  Juni  S.  4 47  und  481. 

Tramway-WageD. 

L'm  den  l’feiden  das  Anz^ben  der  auf  Pferd ‘eisenbalinen 
laufenden  Wagen  zu  erleichtern,  bat  G e a r aus  Boston  folgende 
Einrichtung  getroffen : Der  Wagen  wird  auf  Bullen  oder  Räder 

ges«*tzt,  welche  sich  Ober  dem  die  eigentlichen  Wagenräder  mit 
ihren  AchM>u  tragenden  Rahmen  betiudeii,  sodass.  wenn  die 
Pferd«*  aiizieben.  der  VN'agen  in  Bewegung  gesetzt  wird,  ohne 
dass  sich  im  ersten  Augenblicke  die  auf  den  Schienen  laufenden 


Rftder  mitbewegen.  Die  Uber  dem  Rahmen  betindliclien  Rollen 
üben  beim  Anziehen  der  Pferde  einen  kurzen  Stoss  aus,  der 
auf  dem  Rahmen  und  die  mit  demselbeu  verbundenen  Roder 
wirkt  und  die.se  in  Bewegung  setzt.  .Auf  diese  Weise  bedarf 
es  für  die  Pferde  einer  geringeren  Kraftanstrengung.  als  sie  bisher 
heim  Anziehen  der  Wagen  aus/auben  gezwungen  waren. 

(Chlamls  Maschinen-Constructeiir  1870,  S.  139.) 

ßurcll  k Valp)‘s  Palral  SIHterhells-Radreirea  ‘ 

I Hierzu  Fig.  14  und  16  auf  3'af.  XI.) 

Diese  Radreihfn  haben  auf  ihrem  gonz(>n  Umfange  einen 
vollkommen  gh-ichförmigen  (Querschnitt,  sodass  dies<-lbeii  in  allen 
Theileu  von  gleicher  Elasticität  sind  und  die  Maxinialstärke  be- 
sitzen. wahrend  bei  den  Constructionen,  wo  Bolzen  zur  Befestigung 
. der  Kadreifen  angewandt  werden,  eine  offenbare  Verringerung 
der  Starke  im  Veihallliiss  zum  (Qucrscliuitt  des  Reifen  entsteht, 
indem  für  die  Bulzenlöclier  .Metall  w eggeschnitteii  wertleii  muss. 
Gerade  an  diesen  Stellen  conceiitrirt  sich  dann  die  zerstörende 
Kraft  aller  Vibrationen,  die  das  Rad  trelfeu  und  die  Bolzen  ver- 
ursachen also  einen  niiregelmOssigen  und  Qiierdrack  auf  den 
Beifeii.  Die  zahlreichen  KeifeubrOche  an  den  Bolzenlöchern  be- 
weisen die  Mangel  alten  Systems  der  Reifeubefestigung;  sie  sind 
; mit  den  Wirkungen  des  Glaserdiamanten  auf  das  Glas  und  den 
■ Kinschnitten  von  Metall  zu  v«-rgleichen.  wenn  man  das  Glas 
oder  Metall  bn-chen  will. 

' In  der  Fig.  14  auf  Taf.  XI  siud  .V  und  ß Falze  zum 

I 

I Festlallen  des  Kadn'ifen  und  C ein  runder  Splint,  der  um  dos 
> ganze  Rad  herumlauft,  zur  Hälfte  in  die  äussere  Flache  des 
I Felgcnkraiizes  und  zur  Hälfte  in  die  innere  FlOche  des  Radreifs 
eingedreht  ist.  l)er  Radreifen  wird  in  gewöhnlicher  Weise  aus- 
: walzt  und  den  Falzen  B und  A eutspreebend  ausgedreht,  er- 
wärmt anfgi'zogcn  und  damit  er  sich  nicht  wieder  loslösen  kann, 
wird  der  rund  herunigehenile  Splint  eingeschoht-n.  Ders«'lbe 
muss  aus  einem  biegsamen  Draht  (xler  dünnen  Rundeisen,  genau 
von  der  Stärke  der  aus  gedrehten  Hohlkt‘hlen.  bestehen  und  in 
solchen  Längen  verwendet  werden,  dass  er  entweder,  wie  Fig. 
1 6 Imu  C,  zeigt,  durch  eins  oder  mehrere  Löcher  in  dem  innern 
Felgf'iikrauz  eingeiricheu  werden  kann,  oder  er  wird,  wie  bei 
zu  ersehen  ist,  durch  kurze  Xuthöffnungen  in  dem  Felgenkraiiz 
eingelassen  und  dann  stückweise  nach  Ix'ideu  Richtungen  hin 
weiter  getrieben.  Ein  Drabtsplint  von  ' | Zoll  (engl.)  Durch- 
mt*sser  giebt  bei  5 Fass  Ruddurchmesser  47-Zoll  Flache,  od«?r 
8-Zull  pro  Fass  des  Heifenrandes  und  dies  genügt  vollkommen 
um  bei  einem  Bruch  des  Rudivifen  die  gebrochenen  Stücke  in 
den  liefest igungsfaizen  K und  B feslzuhalten. 

(Engine«‘r  v.  31.  lH*C'*mber  1875). 

DaMpfkaisrhe. 

In  den  Strassen  von  Paris  circulirt  seit  einiger  Zeit  ein 
Fahrzeug,  das  den  Nameu  «Dampfkutsche*  mit  vollem  Recht 
beans)>rucben  kaun,  denn  es  bew«*gt  sich  frei  und  beliebig  über 
Strapsen  und  Platze,  biegt  um  die  scdiarfsten  Ecken,  halt  an, 
weicht  aus.  oder  fahrt  in  gleichem  Schiiit  mit  einer  Reihe  von 
Fiakern  uud  Umnibussen  über  Brücken  uud  Passagen.  Dieser 
Wagen  wurde  von  Ingenieur  Bolide  in  Maus  für  «einen  Privat- 
gebrauch constrairt,  wiegt  mit  Wasser  und  Koblenvorrath  4000 
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Kilojir.  ohne  Passagiere,  also  mit  seinen  zwölf  Insassen  etwa  | 
4800  Kilogr. , welche  Last  auf  die  vier  Rüder  des  Wagens  | 
folgendermaassen  vertheill  ist: 

Auf  die  zwei  Treibräder  von  1180““  I)un;hmesser  nnd 
120“”  Rreite,  welche  hint«‘n  angeordnet  sind,  entfallen  3500 
Kilogr.,  auf  die  vorn  betindlichen  Steuerräder  von  050““  Dnreh- 
inesser  die  übrigen  1.300  Kilogr.  I/*Uztere  sind  vollkommen 
unubhüngig  von  einander  und  können  vom  Maschinisten,  der  hier 
die  Stelle  des  Kutschers  vertritt,  zur  Steuerung  des  Wagens  lie- 
liehig  verstellt  werden.  Die  Treihräder  sitzen  zwar  auf  einer 
gemeinschaftlichen  .\chse,  sind  aber  nicht  fcstgekeilt  auf  derscdbcn 
und  empfangen  ihre  Bewegung  von  Je  einem  Dampfeylinderpaare, 
welche  zwischen  den  Rädern  angebracht  sind  nnd  zunächst  je 
eine  Zwischenwelle  antreiben,  von  der  aus  die  Bewegung  mittelst 
Kette  auf  das  betreffende  Rad  obergeht. 

Die  Cylinder  haben  100““  Durchmesser  und  160““  Hub. 
sie  werden  mit  Stephenson 'scher  Conlissc  gestenert  und  die 
DampfzufOhrung  ist  so  angeordnet,  dass  beim  Befahren  von 
Curven  der  Dampf  für  das  auf  der  innem  Cnrveiiseite  bcfindUche 
Cylinderpaar  ganz  abgesperrt  werden  kann. 


Der  Kessel  endlich,  welcher  sich  am  hintern  Endo  des 
Wagens  beendet,  ist  nach  Field'schem  System  vortical  mit 
194  Ilängeröhren  von  27““  äusserem  Durchmesser  conslruirt, 
bat  800““  änssern  Durchmesser  nnd  1“  Höhe. 

Selbstverständlich  sind  alle  Theile  möglichst  leicht  uml  ans 
' den  besten  Materialien  coustniirt  und  nur  hierdurch  konnte 
' das  verhältnissmässig  geringe  Gewicht  des  Wagens  erzielt  werden. 
Der  Was.serverhranch  betrügt  (nach  Angaben  von  Tresca  in 
den  Comptes  rendus.  1875  t.  81  p.  162)  600  Bit.  pro  Stande, 
, bei  voller  Belastung  uml  einer  Geschwindigkeit  von  15  Kilom. 
j pro  Stunde.  Mit  einem  W.asservorrathe  von  1000  Lit.  könnte 
also  di<-se  Dampfkutsche  zwei  Stunden  lang  fahren  und  dabei 
30  Kilom.  zurQcklegen,  ohne  Wasser  einzunehmen.  Der  Kohlen- 
verbrauch dürfte  dabei  etwa  80  Kilogr.  pro  Stunde  betragen, 
was  beim  Preise  von  1 M.  pro  50  Kilogr.  für  30  Kilom.  Weg 
nur  3,2  M.  Aaslagen  für  Brennmaterial  ergeb<-n  würde.  Die 
Maschine  scheint  also  auch  vom  ökonomischen  Standpunkte  aus 
im  Gegensatz  zu  so  manchen  andern  Strassenlocomotiven  günstig 
zn  arbeiten.  (Dingler's  polyt.  Journal  219.  Bd„  S.  275). 


Signal 

Die  Xelgaagszelger  der  deolsehen  EUenbahnea.  | 

Bei  der  (fast  ganz  in  der  norddeutschen  Ebene  gelegenen)  i 
üldenburgischen  Eisenbahn  sind  Neigungszeiger  nicht  vorhanden. 
Von  55  anderen  deut.vhen  Bahnverwaltungen  verwenden  47  , 
hölzerne  l’fosten  mit  hölzernen  .\rmen,  18  eiserne  Pfosten  mit 
Armen  aus  Gusseisen , Eisenblech  oder  Zink ; 3 Verwaltungen  i 
benutzen  hölzerne  Pfosten  mit  hölzernen  Tafeln  und  7 hölzerne 
Pfosten  mit  eisernen  Tafeln.  Pfostenhöho  1“,25  bis  3“,45; 
Armlänge  30  bis  100"*;  Armbreite  9 bis  21'-'“.  Dauer  der 
hölzc'men  Pfosten  6 bis  27  Jahre.  — Unter  den  18  Verwal- 
tungen, welche  eiserno  Pfosten  benutzen , construiren  1 1 dies<> 
Pfosten  ans  Röhren,  3 aus  T-Eisen,  1 aus  [-Eisen,  2 aus  | 
Babnsebienen.  Eiserne  Pfosten  scheinen  sich  bislang  hnanziell 
als  nicht  gerade  günstig  erwiesen  zu  haben.  Auch  in  Bezug  auf 
die  Sichtbarkeit  scheint  das  Eisen  dom  Holz  naebzustehen.  — i 
Bei  49  Bahnvcrwaltungen  wird  die  Neigung  in  Form  eine  Quo- 
tienten 1 : X ansgedrüekt ; 5 Bahnen  gebrauchen  hierzu  Decimal- 
brfiche ; bei  2 wird  die  Höhe  als  Theil  von  1000  angegeben. 

(Deutsche  Bauzcitung  1875  S.  236.) 


Die  eleklrisrhe  Ililirs-.SIgnaleinrirliiung  IDr  Reisende  snf  der  i 
Soulh-Etsiern-Bahn  (System  Walker) 
wurde  in  der  Zeit  vom  5.  April  1867  bis  31.  Dwomher  1871,  j 
also  binnen  4 Jahren  9 Monaten , in  68  Fällen  angewendet.  ; 
Darunter  waren  37  Fälle  Neugierde,  2 Fülle  verlorene  Hüte,  | 
1 F'aJJ  Entgleisung,  4 Fälle  irrthümlich  mitgenommene  oder  ver- 
gessene Briefsückc.  1 Fall  unter  die  Räder  gefallene  Schriflen- 
tasche,  1 Fall  betrunkener  Mann,  2 Fülle  Verwechslung  des  , 
’lasters  mit  Hutbaken  und  Ventilationsapparat , 4 Fälle  heisse  , 
Achsen,  1 Fall  Bruch  der  Kup|>elung,  3 Fülle  erkrankte  Rei-  | 


wesen. 

sende.  Die  Kosten  betrugen  für  einen  Wagen  an  lUnrichtong 
79  Mark,  an  jährlicher  Unterhaltung  8,8  .Mark. 

(Zeitung  des  Verein.s  deutscher  Eiseubahn-Verwaltungim, 
' Mai  1875,  S.  320.) 


Sehall-Telegraphie. 

3Ir.  W.  H.  Bailey,  Albion-Works,  Salford,  Manchester, 
machte  vor  kurzem  vor  der  Scientitic  & Mechanical  Society  den 
Vorschlag,  anstatt  der  Signalflaggen,  die  man  nur  sehen  kann, 
— leider  aber  nicht  im  Nelrel  — Dampfpfeifen  genügender  Grösse 
einziifübren  und  ein  .Alphabet  von  langen  und  kurzen  Tönen  an- 
zuwenden. Auf  diese  Weise  würde  es  möglich  werden,  jede 
auch  nur  erdenkliche  Nachricht  mitzutheilen,  ohne  an  ein  Signat- 
bueb  gebunden  zu  sein  oder  auf  ein  solches  sich  beziehen  zu 
müssen.  Das  Morse  - .•Uphabet , aus  Punkten  und  Strichen  be- 
stehend, würde  sich  dazu  l>esQnders  eigneu,  indem  man  den 
Punkt  durch  einen  kurzen , den  Strich  durch  einen  langen  Ton 
repräsentirt. 

Zur  Ausführung  d<T  Idee  hat  diese  Firma  grosse  Dampf- 
pfeifen conslruirt,  die  sich  besonders  für  diesen  Zweck  eignen. 
Es  ist  z.  B.  bekannt,  dass  eine  Pfeife,  die  mit  hohem  Dampfe 
einen  gehörigen  Ton  hervorbringt,  mit  Dampf  niedrigen  Druckes 
wohl  gar  keinen  Ton^giebt  und  umgekehrt.  Um  diesem  üebcl- 
standc  abznhelfen,  macht  er  die  Glocke  verstellbar  mittelst 
Schrauben  und  Muttern  an  der  Spindel.  Um  ferner  das  Oeffnen 
der  Ventile  zu  erleichtern,  und  in  grossen  Pfeifen  und  bei  hohem 
Drucke  überhaupt  zu  ermöglichen,  werden  zwei  Ventile  ange- 
wundot.  von  denen  das  eine  das  andere  halancirt.  Infolge  dessen 
öffnet  man  eine  12"  Pfeife  mit  100  Pfd.  Dampf  ebenso  leicht, 
als  eine  zweizöllige  mit  30  Pfd.  Dampf,  eine  Sache,  die  nicht 
zn  verachten  ist.  Eino  Pfeife  von  12"  Durchmesser  soll  man 
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ini  dicken  Nebel  6 Meilen  (engl.)  weit  za  liOren  im  Stande  sein; 
eine  secbszdllige  Pfeife  kann  nach  Experimenten  in  einer  Ent- 
fernung TOD  3 engl.  Meilen  deutlich  gciiCrt  werden.  Mit  dem 
Morse-Alphabet  können  circa  20  Worte  pro  Minute  telegraphirt 
werden.  Dem  Vortrage  folgten  praktische  Illustrationen  an  einer 
nahen  Dampfpfeife,  die  von  gewöhnlichen  Telegraphisten  mani- 
pulirt  und  mit  I/eichtigkoit  gebandhabt  und  verstanden  wurden. 
Möglich  ist  die  Sache  allerdings. 

(L'hland's  Maschinen-Constrnoteiir  1876,  S.  138.) 


Die  HSIfselarlrlilBag  fBr  Reisende  van  Hilf, 
welche  an  den  Wagen  der  Nassauisclion  Eisenbahn  angebracht 


j ist,  besteht  ans  einer  in  dem  Hohlraum  der  Wagonwand  ver- 
I tical  gelagerten  Trommel,  welche  die  Wagendecke  um  ein 
I wenigt>s  Oberragt.  Auf  dem  Kopfe  der  Trommel  sind  mehrere 
StObi^hen  angebracht,  um  welche  nach  dem  Zusammenkuppeln 
der  Wagen  die  Zugleine  geschlangen  wird.  Die  Trommel  kann 
' vom  Coupfi  aus  mittelst  einer  kleinen  Kurbel  gedreht  werden, 
I wudnrcli  die  Zugleine  gespannt  wird.  ROckwOrtsdrehnngen  sind 
von  dort  aus  nicht  möglich,  so  dass  hierdurch  das  holfever- 
longende  CoupO  kenntlich  gemacht  ist.  Uro  Missbrauch  aus- 
znschliessen,  ist  die  Kurbel  mittelst  Schnur  und  Plombe  an  die 
Coupi’wand  festgelegt. 

(Deutsche  Bauzeitung  1875,  S.  179.) 


Allgemeines 

Bcr  ElseabahB-rBfall  aaf  der  Odesiaer  EUeabaliB  Blchsl  BIrsula. 

Am  4.  Januar  a.  c.  veninglOckte  auf  der  Odessacr  Bahn 
ein  gemischter  Zug,  der  durch  das  ZusammentrelTen  verschiedener 
nngOnstiger  Momente  (Entgleisung  auf  einem  hohem  I>amm, 
Uerabstflrzen , Zerspringen  der  eisernen  üefen,  Brand  etc.)  70 
Personen  das  Leben  kostete  und  54  Passagiere  schwer  verletzte. 
Dieser  Unfall  eriunert  in  seinen  schrecklichen  Folgen  an  den 
am  8.  Mai  1812  auf  der  Versailler  Bahn  (linkes  Ufer)  vorge- 
kommenen ebenso  schrecklichen  Unfall,  wo  durch  dun  Bruch 
der  Kurbelacbse  einer  4ridrigen  Loconintive  an  der  Spitze  des 
Zuges,  diese  zusammenbrach  und  durch  das  Nar.hschieben  einer 
anderen  Ix>comotive  am  Ende  des  Zages  die  Personenwagen  Ober 
das  beransgefallenc  Feuer  der  verunglückten  lAx-omotis'e  zu 
stehen  kamen,  im  Nu  in  Brand  gerielben,  und  bevor  sich  die 
l‘as<agiere  aus  den  verschlossenen,  dicht  bmetzten  Wagen  retten 
konnten,  circa  120  Personen  verbrannttm ; wühnmd  andere  ähn- 
liche in  der  neueren  Zeit  vorgekoinmene  Kisenltahn-UnOtlle,  wie 
der  brennende  Petroleum-Zug  auf  der  Hudson- River -I-lisenbohn 
am  20.  F'ebruar  1870  welcher  einen  im  zweiten  Gleise  voröber- 
falirendcn  Personenzug  in  Brand  steckte,  wobei  30  Reistmde 
nm’s  Leben  kamen,  sowie  der  grosse  Untall  am  6.  Februar  1871 
auf  der  Eisenbahn  von  Marseille  nach  Nizza,  wo  4 Wagen  mit 
Pulver  beladen  bei  eiuem  geinischtmi  Zuge  ex]iIodirten  und  wo- 
durch 51  Reisende  getödtet  und  eben'oviele  verwnndet  wurden, 
weit  hinter  dem  obigen  Unglück  zurUckMoiien , dos  nachfolgend 
nach  einer  Mittheiluiig  vom  Central-Insitector  Dr.  TL  E.  GintI 
in  l>-mborg  in  der  Wochensclirift  des  Oesterr.  Ingenieur-  und 
Arciiitectenvereins  1876  S.  117  beschrieben  werden  soll. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  5 ging  am  4.  .laimar  Abends  von 
EIiaal>ethgrad  ab  und  sollte  Tags  darauf  Abends  in  0,b>ssa  ein- 
treffeii.  Kt  bestand  aus  zwei  Manipulationswagen , 1 1 Wagen 
111.  ClasB",  4 mit  Zucker  beladene  Güterwagen  und  9 Lowries 
mit  Getreide.  Es  wurde  mit  diesem  Zuge  von  der  erstgi-nannten 
Station  auch  ein  Transport  Rekruten  sammt  Begleitungsmann- 
arbaft  in  der  Stärke  von  419  Manu  abbefördert,  welcher  in  11 
Wagen  III.  Classe  plocirt  wurde,  deren  jeder  mit  einem  eisernen 
Ofen  beheizt  war.  Der  Zug  bestand  somit  im  Ganzen  aus  26 
Wagen  und  waren  ausser  dem  MaschinenfUhrer  und  i‘inem  Heizer 
Doch  4 hlonn  vom  ZugbegleitungsjH'rsonal  und  ein  in  seine  Sta- 
tion zurückkelireDder  Bahnmeister  anf  demselben. 


Qud  Betrieb. 

Der  genannte  Zug  verkehrte  nicht  regelmässig,  sondern 
wurde,  weil  der  im  Vorrange  stehende  Gegenzug  eine  wesentliche 
Versitfttung  halte,  um  circa  .50  Minuten  früher  (!)  von  der  Station 
i Balta  gegen  Birsnla  — 22.4  Kilometer  Entfernung  — abgclassen. 

Es  ist  zur  Urientirung  in  der  Situation  der  UnglOcksstolle 
nothwendig,  nunmehr  hervorzubebun , dass  die  Balm  bei  Werst 
186  von  Odessa  aus,  zwischen  den  beiden  genannten  Stationen 
eine  sehr  bedeutende  Thalschincht  überschreitet,  in  deren  Mitte 
der  Tiligul  lliesst.  Der  Bahndamm  hat  bei  einer  Gusammtlänge 
von  circa  300“  an  der  tiefsten  Stelle  der  Schlacht,  wo  sich  der 
Dnrchlass  betindcl,  eine  Höhe  von  27“, 7.  An  dieser  Stelle 
treten,  da  der  Bahnkörper  aus  schlechtem  Material  angcschottet 
wurde , alljährlich  im  Frühling  und  Herbst  bedeutende  Rntsch- 
ungen,  oft  senkreebte  Damm-.Absetzungen  ein,  welche  ansvr  be- 
deutenden Ueldanslagen  gewöhnlich  auch  noch  Verkehrsstömngon 
und  Verspätungen  der  Züge  hervorrufen.  Der  Tiligul  der  sOd- 
' russischen  Eisenbahn  geulosst  dort  nahezu  denselben  Ruf,  wiu 
seiner  Zeit  die  Michuczeny-Dttmme  der  Lemberg-Czernowitz-Bahn. 

Das  gewölbte  Object  ist  nur  bis  etwa  auf  den  vierten  Thcil 
I der  Dammhöhv  aufgeführt,  dann  überschüttet  und  liat  l>ei  einer 
I Spannweite  von  3“,5  die  ganz  n>spectal)le  I2lnge  von  79“, 5. 

I Die  Bahn  selbst  hat  an  dieser  Stelle  in  der  Richtung  des  vor- 
^ genannten  Zuges  ein  Gefälle  von  1 ; 500. 

Ans  Gründen  für  die  Sicherheit  des  Verkehrs  und  wegen 
des  variablen  Dammzustandes  war  dortselbst  seit  langer  Zeit 
eine  Telegraplicu-Signalstation  errichtet,  welche  jt'docb  aus  öko- 
nomischen Rücksichten,  kaum  einige  Wochen  vor  dem  Flintrittc 
des  Unfalles,  aufgehoben  wurde. 

Als  sich  der  mchrerwahnte  Zng  der  eben  Ixschriebenen 
Stelle  am  Tiligul  näherte  war  es  10  Uhr  Vormittags.  Leider 
hatte  eine  .ärheiter-Partie  elx-n  eine  Gleisreparatur  begonnen  und 
j 4 Schienen  am  recliten  (äussenm)  Sidiicnenslraiige  in  der  Rich- 
tung des  Zuges  behufs  Answecli<clung  hcrausgeiiommen.  Der 
Slation-U-amte  in  Balta  hatte  von  dieser  Arbeit  keine  Kennt- 

I 

niss.  Die  Arb<'il.sstelle  war  zwar  anf  kurze  Distanz  durch  Auf- 
stellung einer  rothon  F’ahne'gede<^kl ; allein  aler  ziemlich  heftige 
Wind,  verbunden  mit  starkem  Schneegestöber,  halte  dieses  Signal 
umgelegt;  und  da  die  Entfernung  desselben  von  der  ArlKÜtsslelle 
viel  zu  gering  war,  anssiTdcm  auch  die  in  der  Signalorduung 
bei  Gleisrej'araturcn  vorgesvdiriobene  Anbringung'  von  drei  Pc- 
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tardcn  vollütämlig  gpfcblt  liat,  so  könnt**  der  Lo*’omotivfQlirer 
den  Zug  erst  beim  Ansiclitigwerden  der  abwinkt-ndi-u  Arl>eit»'r 
nach  und  nach  /um  Stillstände  bringen,  was  jedoch  wesen  d<‘S 
(iefiilles,  auf  dem  der  Zng  eben  fuhr , nicht  sofort  von  Erfolg 
begleitet  war. 

Der  Zug,  welcher  — wie  festgestellt  wurde  — Iteini  An- 
langen auf  dem  Damme  schon  mit  etwas  ermissigter  Geschwin- 
digkeit fuhr,  entgleiste  an  der  Arbeitsstelle,  nnil  cs  wendete  sich 
die  Locnmotive  sofort  nach  links  an  den  nächst  liegenden  Rand 
des  Dammes  und  ging  in  der  Richtung  der  Tangente  über  die 
Hüschung  hinab,  stOr/te  unglücklicher  Weise  gerade  an  der  Stelle, 
wo  der  Damm  am  biichsten  ist , auf  den  Gewölbsschlnss  de.s 
Objei'tes,  brach  dieses  durch,  fiel  in  weiterer  Folge  auf  die 
Sohle  d)*s  Durchlasses  unmittelbar  lM*im  Eingänge  dessellien  und 
zog  sammtliche  2ti  Wagen  in  die  Tiefe  nach,  welche  unten  an- 
gelangt  — einer  auf  den  anderen  stürzend  und  zerschmetternd 
— ein  entsetzliches  Chans  bildeten'. 

Das  Zugbegleitungs]iersonal  sprang  wahrend  der  Fahrt  über 
die  hartgefrorene  Böschung  vou  ihren  Standplätzen  ab  und  blieb 
deshalb,  geringe  Contusionen  abgerechnet,  unverletzt. 

Im  ersten  .Moment  nach  dem  verhängnissvollen  Sturze  des 
Zuges  trat  — ilbercinstimnienden  Mittheilungen  zu  F<dge  — 
lautlose  Stille  ein,  um  alsbald  einem  grässlichen  Geschrei  I'l.atz 
zu  machen,  das  numnehr  durch  längere  Zeit  ohne  Unterlass  aus 
dem  Trümmerhaufen  einporstieg,  und  Alles,  was  überhaupt  nur 
konnte,  rettete  sich  ans  demselben.  Die  Reis»*uden  aus  den 
zuoberst  liegenden  Wogen  konnten  dies  n.atürlich  viel  leichter 
bewerkstelligen , als  ihre  förmlich  verschütteten  Kameraden  in 
den  tiefer  unten  liegenden  Wagen.  Aber  das  F.ntsetzlichste 
sollte  noch  kommen : In  dem  Trümmerhaufen  brach  nämlich  iu 
Folge  des  Zer  drücke  ns  und  Platzens  der  eis**rnen  Oefen 
in  den  Wagen  III.  Classe  alsbald  Feuer  aus.  Leider  wurde 
dasselbe  bei  der  Lage  der  Wagen  am  Eingänge  des  langen 
röhrenförmigen  Objectes  dnreh  den  natürlichen  starken  Luftzug 
so  angefacht,  dass  Alles,  was  sich  momentan  gerade  in  dieser 
Partie  Wagen  todt  oder  lebendig  befand  — verbrannte  und  von 
den  Unglückliehen,  die  ans  den  Wagen  nicht  lierauskommon 
konnten  und  von  den  Wagen  selbst  ist  nichts  mehr  übrig  ge- 
blieben als  — Asche  und  Kohlet 

Die  zur  Hälfte  in  das  Erdreich  eingesunkene,  daselbst  ein- 
gefrorene mit  den  Rädern  nach  oben  liegemle  I..ocomotive  (von 
40  Tonnen  Gewicht)  und  wirre  Hänfen  ansgeglnhter  Eisenbe- 
standtheile  der  Wagen,  untermengt  mit  Brandresten  aller  Art. 
bezeichnen  nunmehr  die  Stolle,  wo  sich  das  schauderhafte  Er- 
(ligniss  zugeiragen  hatte.  Von  den  beim  Znge  hefindlichen  2t> 
Wagon  sind  blos  2 Personenwagen,  welche  im  Sturze  von  dem 
grossen  Haufen  nach  links  und  rechts  abfielen,  n i c h t verbrannt, 
alle  anderen  wurden  eine  Beute  des  Feuers. 

Und  wenn  man  nun  auf  die  unglücklichen  Reiseiideu  zurück- 
kommt, so  spottet  wohl  jedi*s  Bihl  — das  daselbst  von  kühner 
Hand  zu  en*werf<>n  versucht  werden  könnte  — auch  nur  an- 
nähernd der  Wirklfchkeit ! Bei  der  Heftigkeit  der  Flammen 
und  bei  der  Rapidität , mit  der  diefselben  um  sich  griffen , war 
die  Aufnahme  eines  solchen  Bildes  für  den  Augenschein  wohl 
nnmöglicli.  — liß  total  verhrannte  und  2 am  Platze  Vorgefun- 
dene, nicht  verbrannte  Todte,  demnach  08  Todte  von  den  Rei- 
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senden  und  54  zumeist  schwer  Verwumlete.  von  denen  bis  zum 
24.  .lanuar  noch  5 nachträglich  starben,  sowie  vom  Ralin|M*rsonaI 
1 Bahnmei.ster  und  1 Heizer  sind  das  grauenerregende  Resultat 
der  K.atastrophe  an  Jlenschenleben  allein,  des  vollsLändig 
Grunde  gegangenen  Fahrparkes  von  2 t Wagen  gar  nicht  zu  ge- 
denken. Der  Locomolivführer  F e 1 1 n e r — ein  Oesterreicher  — 
einer  der  ältesten  und  tüchtigsten  Führer  dieser  Eisenbahnver- 
waltiing,  ist  wohl  auch  nicht  nnerliehlich  verletzt,  aber  nicht 
lebensgefilhrlich.  Es  ist  bei  diesem  that-iächlicli  höchst  merk- 
würdigen Zuvammeutreffeii  von  ungünstigen  Umständen,  unter 
denen  der  .\bsturz  des  ganzen  Zuges  Uber  den  27“,7  hohen 
Damm  erfolgte,  höchst  auffallend,  dass  im  Ganzen  ni>ch  21»7 
Menscdtei)  gerettet  wurden.  o*!er  besser,  sich  rotten  konnten! 

Die  Gliilh  im  Trümmerhaufen  wttthete.  angefacht  durch  den 
starken  Luftzug  aus  dom  Diiri-hlasse,  durch  volle  5 Tage  fort 
und  konnte  nngeachtet  des  starken,  andauernden  Schneefalles 
und  aller  Löscbungsversuche  nicht  geilänipft  wenlen.  da  der  in 
den  Eraclit wagen  IH-Iimiliche  Zucker,  sowie  der  brennend  ge- 
wordene Weizen  ein  erb'-bliches  Contingent  an  Brennsioffi’n  vor- 
züglichster .\rt  bildeten  und  dem  Feuer  beim  .\bwärtsbrennen 
stets  neue  Nahrung  zuführten. 

Die  glühenden  Langtrüger  und  (ihrigen  Eisentheile  «ler 
Wagen,  die  Dachbleche  derselben  im  wirren  Durcheinaieler  und 
di(*  dazwischen  liegentien  Brandstoffe  aller  .\rt  ülierboteil  nach 
Aussagen  von  Augenzeugen  selbst  die  Bilder  neronis»*her  Grau- 
samkeit, der  Trümmer  des  brennenden  Komi 

Um  12  Uhr  .Mittags  brachten  die  Telegraphen  <lie  Kumle 
von  dem  grossen  Unglück  nach  Odessa.  Schrecken  und  Be- 
stürzung Wniächtigte  sich  der  Stadl,  und  es  waren  nicht  eben 
Segensspruche,  welche  dieser,  im  Handelsstande  gegenwärtig 
ohnehin  nicht  beliebten  Eisenbahn-Verwaltung  entgegen  gebracht 
wurden. 

Am  nächsten  Tage  langten  die  54  Verwundeten  am  Per- 
Sonen-Bahnhof  Kulikowo  in  Odessa  gerad**  in  dem  Augenblicke 
an,  als  das  Stationsgebäude  (freilich  nur  eine  liolzbaracke)  in 
vollen  Flammen  stand.  Die  Unglückliehen  mussten  nun  noch 
durch  einige  Standen  in  den  Wagen  gehalten  werden,  che  sie 
vom  Bahnhof  wt'ggeschafft  werden  konnten.  Der  Zol'all  oder  das 
Missgeschick  hatte  hier  leider  sogar  zwei  boileutende  Unfälle  in 
einem  kurzen  Zeitraum  ziisammengedrängt , wie  dies  häufig  auf 
Eisenbahnen  heobaclitet  winl. 

Zur  Erhebung  dieses  in  St.  Petersburg  die  grösste  Sensa- 
tion erregenden  Unfalles  wurde  von  Sr.  Majestät  dem  Kaiser 
vou  Russland  der  Ingenieur  Gercrallieutenant  von  Serebria- 
koff,  ein  Mann  von  hervorragendem  Eisenbahn- WLssen  und 
seltener  Thatkraft , entsendet , d -r  sich  seiner  ebenso  schwie- 
rigen als  complicirten  Aufgabe  mit  ebensoviel  Sachkenntniss  als 
Gerechtigkeit  entledigte.  .k.  a.  0. 

Für  die  Bahn  von  Onrhy  narb  Lausanne 
werden  auf  einer  geneigten  Ebene  zwei  parallele  Gleisslrätige 
ausgeftlbrt,  auf  welchen  sich  jedesmal  zwei  Züge  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  bewegen  sollen,  welche  durch  ein  um  eine 
Trommel  geschlungenes  Kabel  mit  einander  verbunden  sind.  Ihe 
Trommelachse  wird  durch  eine  Turbine  in  drehende  Bewegung 
versetzt.  — Neigung  der  schiefen  Ebtiie  5 * j bis  1 1 ’/j  Procent ; 
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OesamiiitlilDge  der  Ralin  Kilometer.  Da  die  Bahn  ganz 
gerade  angelegt  sän  muss,  ist  eine  grosse  Zahl  von  theueren 
Kunstbauten  notbwendlg,  sowie  die  llerstellnng  eines  Tunnels, 
dessen  grösste  Soblentiefe  22'/j“  unter  der  Belvedere -Terasse 
beträgt. 

(Kisenbahn  1876,  April.  S.  146.  Revue  industrielle  1875, 
April,  8.  121.) 


4Biahl  der  ElsesbahB-lsrille  !■  dea  Vereinigtea  Slaalea 
wahrend  eini-s  jeden  Monates  des  am  31.  Mai  1875  beendeten 
Jafares: 


Monat  Anzahl  der  Uiifallo 

Anzahl  der  gelüdteten 
vorletzten  Personen 

Juni  1874 

83 

22 

55 

Juli  « 

04 

20 

104 

August  « 

73 

16 

77 

Septemk-r  • 

89 

27 

106 

ttciok-r  • 

81 

16 

60 

November  « 

82 

13 

69 

l>ecember  « 

74 

12 

49 

Januar  1875 

131 

10 

96 

FVbruar 

211 

11 

186 

M ärz  « 

122 

17 

73 

April  « 

60 

9 

67 

Mai  * 

54 

6 

48 

Zusammen : 

1124 

179 

990 

(Railroad  Uazette  1875,  Juni,  S.  272.  Stumm ers  In- 
genieur 1875,  August,  8.' 71.  Engineer  1875,  Juli,  S.  57.) 


Freqaraz  der  Pferdebabaea  la  Wien  and  Berlin. 

Obwohl  in  Berlin  erst  seit  kurzer  Zeit  l’ferdeciseubahuen 
existiren,  bat  es  doch  nach  einer  Mittheiinng,  welche  im  Verein 
inr  Wahrung  der  iQteresson  der  Grundbesitzer  gemacht  wurde, 
io  dieser  Beziehung  Wien  an  Bedeutung  fast  erreicht.  In  Wien 
wurden  die  Pferdebahnen  im  Jahre  1868  eröffnet  und  es  fuhren 
auf  denselben  in  diesem  .lahre  3,300,000  Personen,  1874  be- 
reits 51  Millionen,  ln  Berlin  ist  die  besuchteste  Pferdeeisen- 
babnstrecke  die  vom  Brandenburger  Thor  zur  Küpnikerstrasse. 
Diese-  Stn-eke  wird  täglich  ungefähr  von  15,000  Personen  be- 
fahren. Inclusive  der  Charlottenburger  Pferdebahn  fahren  täg- 
lich mit  den  der  Grossen  Berliner  Pfcrdet>i9enbahn-Aktienges<-I|- 
oebaft  gehörenden  Waggons  durchschiiittlioh  70,000  Personen, 
also  jährlich  25  Millionen  Menschen.  Der  Verkehr  in  Berlin 
ist  mithin  1 ^ Mal  so  gross  geworden,  als  zu  der  Zelt,  wo  noch 
nicht  die  Pfcnlebahnen  bestanden. 

(Deutscher  Reiebsanzeiger  vom  28.  März  1876.) 


Ber  prajerlirle  aalerseeistke  Tanael  zwisebra  Frankreich  and 
Eaglaad. 

Das  Projeet,  den  Continent  Europas  mit  England  vermittelst 
eines  Kisenbahntunnels  unter  dem  Canale  hindurch  zu  verbinden, 
geht  nunmehr  seiner  Ausführung  entgegen.  FOr  die  beiden 
Gesellschaften,  welche  sich  zur  Realisirung  dieses  Unternehmens 
in  England  und  Frankreich  gebildet  liatten.  Ist  bekanntlich  im 
Siommer  v.  J.  sowohl  vom  englischen  Parlamente wie  von  der 
fraozOsi.seben  Nationalversammlung,  die  Concession  genehmigt 
worden.  Im  September  v.  J.  sind  dann  unter  Leitung  des 
französischen  Ingenieurs  Lavalley  im  Canal  la  Manche  Somli- 
rungen  für  den  Bau  vorgenommen,  deren  Ergebniss  llr.  Lavalley 
in  einer  Denkschrift  niedergelegt  hat,  welche  durch  Ferdinand 
von  Lesseps  der  «Acudemie  des  Sciences»  ül>err<-icht  worden 
ist.  Diese  Sondirungsarbeiten  haben  im  Wesentlichen  die  Voraus- 
setzungen bestätigt,  anf  denen  der  von  Sir  John  Ilawkshaw 
herrührende  Plan  bernbt. 

Die  Idee,  einen  ca.  5 deutsche  Meilen  langen  Tunnel  unter 
dem  Meere  hin  zwischen  England  und  Frankreich  zn  bauen, 

OrsAa  far  di*  Poru^bfltt«  RU^babovr9««oi  K«o«  Folg«.  Xtll  Hmad.  4.  IleA 


I wurde  schon  unter  Napoleon  1.  im  Jahre  1802  in  Anregung  ge- 
] bracht.  Das  Projeet,  wie  es  jetzt  in  Angriff  genommen  werden 
soll,  ist  in  seinen  GrnndzUgen  zuerst  vor  25  .Jahren  von  dem 
französi.schen  Ingenieur  Tbom6  de  Gamond  aufgestellt  und  daun 
später  von  Sir  John  Hawkshaw  mit  weseutlichen  Verbesserungen 
und  mit  Benutzung  der  seitdem  in  der  W'assorbau-Technik  ge- 
machten Fortschritte  nen  ausgearbeitet  worden. 

Der  Meerescanal  zwischen  England  und  Frankreich  ist 
eigentlich  nur  ein  Flussbett  mit  unlxHleutender  Vertiefung  auf 
einem  zusanuneuhäugenden  Kalksteinbmlen.  Schon  seit  Jahr- 
hunderten bildete  die  geologische  Boscbaffcnlieit  des  CanaP'odcns 
den  Gegenstand  eifriger  Untersuchungen  und  ben-its  im  Jahre 
1673  verfa-sste  Verstigan  eine  Abhandlung  hierflber.  Schon 
damals  zweifelte  man  nicht  daran,  dass  der  Canal  nicht  durch 
vulkanische  Umwälznngen  der  Erdrinde,  sondern  durch  allmäh- 
liches Wegwaschen  des  England  mit  Frankreich  verbindenden 
Isthmus  entstanden  sei.  Sowohl  der  gänzliche  Mangel  an  Vege- 
tationsOberresten  am  Meeresboden  wie  auch  die  Bescliaffenbeit 
der  Erdschichten  an  den  einander  gegendber  liegenden  Kosten 
geben  einen  deutlichen  Beweis  liierfltr.  Die  Beschaffenheit  der 
Kalkklippen  bei  Dover  wie  bei  Calais  ist  die  gleiche,  der  Ab- 
fall der  Koste  und  dt-s  MeeresliodcDS  gegen  die  Milte  der  Strasse 
zeigt  el>enfalls  eine  unverkennbare  Analogie. 

An  der  engsten  SU-lle,  sQdlich  von  Dover  neben  der  Mar- 
garethenbnebt  und  nördlich  von  Calais,  hat  man  seit  1866  bis 
Ober  600  Fass  tief  gebohrt,  und  auf  k-iden  Seiten  einen  ca. 
400  Fuss  tief  unter  das  Meeresbett  reichenden,  zusammenhängen- 
den Kalksteinboden  gefunden.  Dieser  Untergrund  besteht  zu- 
nächst ans  einer  mächtig<-n  Ss-hicht  von  weissem  oder  Pläner- 
kalk und  darunter  aus  einer  grauen  Kulkschicbt,  welche  wabr- 
sclieinlicb  solid  auf  sogenanntem  paläozoischen  Gestein  ruht  und 
ihrer  Weichheit  wegen  die  Bohrarbeiten  ungemein  erleichtert. 
Da  nun  die  Untersuchungen  des  Meeri-sbi-ttes  an  dieser  Stelle 
in  der  Mitte  eine  höchste  Tiefe  von  130  Fuss  ergi-ben  haben, 
so  ist  auzunebmeu,  dass  die  Kalkschicht  cim-  Mächtigkeit  von 
250  Fuss  besitzt. 

Um  gegen  den  Druck  und  Einbruch  des  Meeres  unter  allen 
Umständen  gesichert  zu  sein,  hat  man,  obwohl  von  vielen  St'iten, 
selbst  von  hervorragenden  Ingenieuren,  so  auch  von  Lesseps, 
die  nothwendige  Stärke  des  Meeresbodens  Ober  dem  Tunnel  nur 
mit  50—100  h’uss  berechnet  wird,  sie  doch  auf  200  F'nss  fest- 
gesetzt, so  dass  der  Tunnel  sich  350  Kuss  unter  dem  Meeres- 
spiegel befinden  wird.  Die  Znfuhrteii  von  beiden  Seilen  liabcn 
je  4 englische  Meilen  Länge,  während  die  ganze  Länge  des 
Tunnels  einschliesslich  der  Zufahrten  etwa  32  englische  Meilen 
beträgt. 

Der  Bau  soll  nun  in  der  Art  betrieben  werden,  dass  au 
den  beiden  gewählten  Punkten  der  KUste  Schachte  von  ca.  100 
Meter  Tiefe  und  8 .Meter  Dnrclimesser  gegrabim  und  ausge- 
mauert  werden,  von  welchen  aus  man  sich  von  beiden  Seilen 
zugleich  entgegenarbeiten  will,  bis  mau  sich  etwa  in  der  Mitte 
die  Hand  reichen  kann.  Die  Maschine,  welche  den  Tunnel 
bohren  snil,  ist  eine  besonder«-  Ertindung  des  Engländers  B r n n t o n, 
welche  wesentlich  ans  einem  riesigen  Bohrer  besl«dit,  der  ük-r 
1 Meter  Durchmesser  grosse  Löcher  aushöhlt.  Vorerst  wird 
der  Tunnel  in  einem  nai’h  der  .Vrlieitsleistimg  der  ltninton'sclien 
Bolirinaschine  beivchneten  /.«-ilraume  von  4 Jahren  eine  Weite 
von  9 Fass  erhalten  und  dann  auf  das  nötliigi-  Maass  erweitert. 
Die  Maschine  wird,  wie  die  bei  dem  Mont  Ci-nis-  und  St.  Gott- 
hard-Tunnel, mit  comprimirt«T  Luft  k-lrieben  werden. 

I Die  Ventilation,  welche  bei  allen  grösseren  Tumiclark-itcD 
I eine  so  wichtige  Rolle  Sfiielt,  wird  entweder  durch  Maschinen, 
wie  solche  zur  Ventilation  der  grossen  Bergw<-rkc  in  Cnnik-r- 
laiid  und  Cornwall  angewendet  werden  oder  einfach  dua-h  Feuer 
bewirkt ; zu  welchem  Zwecke  man  zu  beiden  Seiten  dc-s  Tunnels 
weite  Ventilationsschachte  anlegen  wird. 

Um  allen  Eventualitäten  betreffs  des  Durchdringens  des 
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ifccrwassprs  zu  boKegiii>ii,  wird  auf  jeder  Seite  noch  je  ein 
Puiiii>en!«)iacht  angebracht,  an  deren  oberem  Kude  grosse,  mehrere 
hundert  l’feniekr.ift  Marke  Danipfpumicen  aufgc-stellt  werden. 
Ausserdem  wird  dem  Tunnel,  von  der  Mitte  aus  gegen  die  binden 
Pinden  zu,  ein  Fall  von  1 P'uss  für  je  4 •IO  Klafter  Lttnge  ge- 
geben, so  dass  das  Wasser,  welcbes  etwa  in  den  Tunnel  ein-  . 
dringt,  von  selbst  gegen  die  Enden  in  unterirdische  Ucservuirs 
abläuft,  welche  sich  unter  den  I’uiniienschachten  behnden. 

Die  Ausmauerung  des  Tunnels  erlifilt  eine  Stärke  von 
1 — 3 P'uss,  je  nach  der  sich  ergebenden  Nothwendigkeit;  als  , 
Material  dafür  will  man  Ziegelsteine  und  Ceiiient  verwenden.  i 
Die  ganze  Mauerung  wird  wasserdicht  gemacht , so  dass  das 
Wasser  nicht  in  letztere  eiudringen  kann,  sondern  längs  ihr  ab- 
wärts laufen  muss.  Die  Bettung  wird  mit  einer  Schutterschicht 
versehen,  auf  welcher  erst  die  Ikdtungen  flir  doppelte  Gleise  an- 
gelegt worden. 

Weder  im  Tunnel  noch  in  den  Zufahrten  wird  sich  eine 
Station  oder  ein  Zugwechsel  befinden,  sondern  diu  Stationen 
werden  an  den  Eingängen  des  Tunnels  hinter  der  Stadt  Dover 
einerseits  und  zwischen  Calais  und  Sangatte  andererseits  errichtet ; 
in  deren  Babuhdfen  findet  auch  die  Vereinigung  der  Tunnel- 
gleise  mit  den  oberirdischen  Bahnen  statt.  Die  von  Ixmdon,  ' 
Paris  und  BrOssel  kommenden  Ztige  sollen  ohne  jislen  Anfenthalt 
den  ganzen  Tunnel  durchfahren,  der  streckenweise  beleuchtet  wird.  , 

Die  für  die  Vorarbeiten  nötliigen  Geldmittel  sind  von  den 
lieiden  Gesellscliaften  bereits  aufgebraclit  nnd  soll,  sobald  es  die 
Jahreszeit  erlaubt , mit  der  Fortsetzung  dieser  .Arbeiten  vorge- 
gangeu  werden. 

Die  Gesammtkosten  des  Tunnels  sind  von  den  Ingenieuren 
Sir  John  llawkshaw  und  M.  Bennless  auf  10  Mill.  jS  (200 
Mill.  M.)  berechnet  worden. 

L a V a 1 1 e y nimmt  an,  dass  eine  Million  Reisender  jährlich  ! 
den  Tunnel  passiren  würde;  betrüge  das  Fahrgeld  für  die  mit  i 
den  beiderseitigen  Eiusciinilten  50  Kilom.  lange  Bahnstrecke  12'/2 
Francs  für  die  Person,  das  3'.'2fache  des  gewöhnlichen  Tarifes 
von  7 Centimes  ])er  Kilometer  auf  contineiitalen  Bahnen,  so  wäre 
das  im  Vergleich  mit  den  jetzigen  Ueberfuhrtskosien  immer  noch 
billig  und  würde , die  Betrieliskosten  für  Beförderung  einer 
Million  Passagiere  auf  2’/z  Millionen  Francs  angeschlagen,  immer 
noch  10  Millionen  zur  Verzinsung  des  Anlagecapitals  übrig  lassen. 
In  dem  von  der  englischen  Regierung  vor  einiger  Zeit  horausge- 
gebenen  Blaubuche,  dos  in  53  Aktenstücken  das  amtliche  Ma- 
terial Ober  den  projectirten  Tunnel  enthält,  ist  auch  eine  Tabelle 


der  Ik'förderungssätze  beieefügt,  welche  50  Ci-nfiraes  per  Kilo- 
meter für  Passagiere  1.  Classe  aufweist.  Dabei  würde  sich  die 
Fahrt  1.  Gasse  von  England  nach  Frankreich  auf  etwa  13  M. 
stellen.  Ferner  geht  aus  dem  Blanbiiche  hervor,  dass  die  mit 
Prüfung  des  Com-essionsantrages  betraute  Commission  in  ihnmi 
ersten  Bericlite  eine  Coiicession  auf  !»0  Jahre  vorgescblagen  hat, 
auch  soll  auf  weitere  30  Jahre  keiner  anderen  Gesellschaft  eine 
ähnliclie  Concession  gewfihrt  werden.  Bei  den  weiteren  Ver- 
handlungen erklärte  das  englische  llandelsamt,  es  könne  an  der 
Nützlichkeit  des  projectirten  Unlerneliinens  niclit  zweifeln,  voraus- 
gesetzt . dass  dasselbe  erfolgreich  ausuefohrt  werde.  Die  ge- 
nannte Beliürde  ist  der  Meinung,  dass  dem  Plane  keine  Hinder- 
nisse in  den  Weg  gelegt  werden  sollten,  so  lange  die  englische 
Regierung  nicht  um  Dotationen.  .Anleihen  oder  (iarantien  ange- 
gangen werde.  Eine  Meinungsäusserung  über  die  physische 
.Möglichkeit  der  .Ausführung  wird  von  der  Hand  gewiesen.  Be- 
züglich der  Ertragsfähigkeit  hat  das  Handelsamt  keine  sehr  hoff- 
nungsvolle Meiunng  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  grosse 
CapitalsanI.sge,  doch  winl  diese  Frage  als  Privatangelegenheit 
der  Gründer  des  Unternehmens  b«‘zeichnet.  Gegen  die  Con- 
cession wird  im  weiteren  keinerlei  P^inwendung  erlioben  und 
nur  der  Vorschlag  gemacht , einen  bestimmten  Termin  für  die 
Vollendung  des  Tunnels  iestzusetzen.  ln  der  parlamentariscbeii 
Vorlage,  welche  die  Unternehmer  in  Stand  setzen  soll,  mit  den 
Vorarbeiten  zu  beginnen,  wird  ein  Termin  von  5 Jahren  zur 
P>zielung  der  nötliigen  Verständigung  zwis«:hen  der  französi- 
schen und  englischen  Gesellschaft  gewahrt  und  ausdrücklich  fest- 
gestellt, dass  dieser  Termin  im  P'alle  des  Bedürfnis-ses  auf  8 
Jahre  zu  verlängeni  sei.  Falls  jedoch  nach  Ablauf  dieser  Frist 
die  .Arbeiten  zur  Anlage  des  Canals  nicht  in  Angriff  genommen 
sind,  soll  die  Concession  als  erloschen  zu  Ix'tracbten  sein. 

Am  0.  Februar  dit'sos  J.  hat  die  mit  der  Prüfung  der  vor- 
läufigen Projecüe  in  Betreff  des  Tunnels  betrautu  internationale 
Commission  ihre  Arbeiten  beendet.  Sie  ist  zu  übereinstimmender 
•Ansicht  hinsichtlich  der  ihrer  Prüfung  unterbreiteten  Punkte 
und  der  Ausführbarkeit  des  Unteniehmens  gekommen.  Die  ein- 
zcinou  Mitglieder  haben  am  genannten  Tage  das  Prutocoll  unter- 
zeichnet, welches  diese  Ueboreinstimmung  bezeugt.  Uebrigens 
i.st  an  demsellien  Tage,  an  welchem  die  Commission  diese  Ent- 
scheidung ahgab , der  Förderer  des  Projinfis , der  Ingenieur 
Thomc  de  Gamond,  gestorben. 

(Deutscher  Reichs-Anzeiger  v.  2ß.  P'ebruar  187(5.) 


Technisc] 

Studien  fiber  Traa.sporlmillel  auf  Sthlenenwegen  nnd  Transporl- 
belrleb.  Ein  Supplemenlband  zur  Locomotive  der  Gegenwart, 
von  Alphons  Petzholdt,  Ingenieur.  Mit  zahlreichen,  in 
den  Text  gedruckten  Holzschnitten  und  angcliUngten  Tabellen. 
Braunschweig  1876.  Druck  und  Verlag  von  Friedr.  Vieweg 
& Sohn,  geh.  17  Mrk. 

Das  vorliegende  Buch,  das  letzte  Werk  dos  leider  im 
vorigen  .lalire  im  jugendliclien  Alter  von  35  Jahren  verstorbenen 
geistreichen  A'erfassers,  bt'handelt  im  1.  Abschnitt  die  Kasten 
der  Eisenbahnwagen,  namentlich  die  Eintiieilung  des  Raumes 
(Coupesystem,  Durchgangssystem.  Combinirtes  System)  dann  die 
Ausstattung  des  Wagonraumes,  insbesondere  die  Sitzcinrich- 
tuugun.  Schlafeinrichlungen,  Closet-  und  Toilette-Einrichtung, 
Vorrichtungen  zur  Beheizung  und  zur  Beleuchtung  der  Wagen- 
räume, Trans|K>rtmittcl  auf  Pferdcbalinen,  Draisinen,  Pltagen- 
wagen,  Ausstattung  der  Gepäck-  und  Postwagen.  luspections- 
wagen,  Ausstattung  der  Guterwagen,  Güterwagen  mit  Lazareth- 
Einrichtung,  A'iciiwagcn,  offene  Güterwagen  und  Erdtransport- 
wagen. Im  2.  Abschnitt  werden  da.s  Gestell  der  Wagen  und 
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deren  Haupttheile,  Rahmen,  Räder  und  Achsen,  Kupplungsvor- 
richtimgen  nnd  Bremsvorrichtungen  ausführlich  besprochen.  Der 
3.  Abschnitt  behandelt  die  Leistungsverhältnisse  der  Transport- 
mittel, insbesondere  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  Aus- 
nntzungsfragc.  die  Ausnutznngsverhältnisse  der  Güterwagen,  die 
Kosten  der  Tran^iortbetriebe  und  von  den  Tarifen.  Im  4.  Ab- 
schnitt wurden  die  Vorrichtungen  zur  Siclierboit  der  Transport- 
botriebe,  namentlich:  optische  Telegraphen,  akustische  Signale 
und  elektrische  Telegraphen  besprochen.  In  dem  5.  Abschnitt 
werden  die  Secundär-  und  Schmalspnrlwhnen,  deren  Transjiort- 
mittel  und  Transporthetriebe  behandelt  und  in  einem  Nachtrag 
die  zu  Wien  (1873)  ausgestellteu  PnscnbalmtrausiKirtmiltel  be- 
schrieben , sowie  die  Preis-  und  Beschaffungsverhältnisse  der 
Eisenliahnwagen  besprochen.  Dieser  reiche  Inhalt  ist  in  sehr 
ansprechender  Form  dargestellt,  sowie  durch  eine  Masse  neuer 
Constnictiuncn  und  Gi'sichtspunkto  beleuchtet.  Die  vielen  vor- 
zflglichcu  Holzschnitte  trugen  wesentlich  zur  Erläuterung  bei. 
Das  Buch  verdient  sehr  der  Beachtung.  U.  v.  W. 
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Va«  frlherea  Biadeo  de$ 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

»ad  Baadill~IX.  and  XI- XVIII.  neeh  zu  haben  and  za$aaimen> 
gea«»Brn  zan  erwi.tiifcien  Preise  tun  V.  .VU.  — (Ladenpreis: 
M.  Ifiit.  — ) durrh  jede  Borbhandinna  zn  beziehen,  wihrend  flr 
einzelne  Binde  der  srltherice  l*reis  beziehen  bleibt. 

Ber  Varralb  an  eonplrlen  Etenplaren  der  genannten  Binde 
a(  sehr  gering. 

C.  W.  Kreidel’a  Verlag:  in  Wiesbaden. 

= Ootthardbahn.  = 

Im  Vprlug«  von  Orell  Fttssli  t Co.  in  ZOricb  ist  soeWn  der 
UsK^t  erwnrtvte^BaulMTicht  der  Gotlliardlahn  unter  fulgendcm  Titel 
erschienen : 

Die 

liahnachsc  mul  das  Liiiigciiprofll 

der 

Gotthardbahn 

nebst  approximativem  Kostenvoranschlag 

und  die  Urs.ichcn  der 


I Dnrth  alle  nui-hiiandliuigeii  zu  In'zioiien: 

|.  Populäre  Erörternngeii  von  Eisenbahn-XeltfratceM. 

1 

|]’rivat-,  Staats-  iiiid  Tteiclis- Bahnen 

, von 

M.  M.  Freiherm  von  Weber. 

G Hegen  8i'.  geheftet.  Preis  I tl.  10.  kr.  = 2 ,Mk. 


! Frohere  Schrilteii  desselheii  Verfassers: 

I’opnlArc  KrOrteriingcn  von  Kisen hnh n- Zeit  fragen.  I. 
I .Xormahimr  und  Schmalspur"  Preis  5ü  kr  A.  W.  = l Mk. 

I — — II.  „Worth  und  Kauf  der  Kisenhahnen".  Preis  !K)  kr.  «.  W.  = 
I 1 .M.  t«)  l'f. 

! — — III.  .Die  Praxis  der  Sicherung  des  K.isenliahn-Betrichos“.  Preis 
1.  H.  25  kr.  0.  W.  s»  2 Mk.  iU  Pf. 

Xationalitat  und  Kisenbahn- Politi k.  Preis  1 ti.  26  kr.  o.W. 
= 3 Mk. 

A.  Hartleben’s  Verlag  in  Wien. 


Bei  Orell  Fllsali  A Co.  in  Zllrioh  ist  soeben  erschienen : 
UelxT  eine 


Ueberschreitung  des  Kostenvoranschlages 

der 

Trsslalsrhrs  Btthiirn. 

Doi"tcsht  itii  <lio  Uiroe'tiuu  . 

von 

W.  HBLLWAO, 

uWrXBf«airar  «tvr 

Ein  atarker  Kniiotiand  von  .3t;t  Seiten  Text  und  ein 

Atlas  graphisclier  Beilagen.  ! 

Preis  84  Mark. 

hiine  detaiilirte  Begrnndnng  des  enormen  Baudefieits  d(*r  Ootthard- 
hahn  ist  sowohl  filr  eiescldagige  Behönlen  als  auch  fUr  alle  Balm- 
interesienten  dringendes  IkslfltTniss  gewonleii.  Der  soeiwn  erschienene 
HELLWAU'sche  Berirlit  Bist  diese  Aofgab«  meisterhaft!  Hie  ein- 
fache, klare  und  zugleich  IclH-ndige  utid  ansrh.xuliclie  Darstellung  ist  , 
nicJii  nur  dem  Techniker,  sondern  auch  Jedem  gebildeten  latien  ver-  ' 
atäjidlich. 

Der  erste  Theil  bespricht  in  erschn|ifender  Weise  die  Omadlagen 
den  gansen  Preyeotes,  der  zweite  .\i>schnitt  geht  an  dCr  Hand  des 
Sitoationsplanes  zur  detaillirten  Bahnbesebreibang  Uber,  wahrend 
iler  dritte  Theil  ein  siatllirhes  Talw'llenwerk,  in  welchem  derKosten- 
▼•raueblmg  für  die  einzelnen  Strecken  detaillirt  berechnet  ist,  ent- 
halt. Endlich  nbt  ein  .Vnhang  noch  .Vufschluss  Ober  die  Mehrkosten 
der  bereits  im  Betriebe  beliiidlicheii  Teasiniseben  Babnon.  Die  sau- 
ber aiugefohrten  Karten  des  .4tlas  sind  eine  wcrthvolle  BeigniK“.  durch 
welche  die  wichtigsten  Punkte  des  Banherichles  erklärt  nnil  ergänzt 
wenlm. (Op  22  V.) , 

C.  W.  KreiilePM  Verlag  iu  VVieabailen. 

SelieMer,  II..  Die  Trannpertlcmiteis  nnd  Tarife  der  > 

Kisenhahnen,  nnterMirht  auf  (inind  der  Ib-triehsresulialC.  I.ex. 
«•.  gelieftet.  Preis:  M.  1.  2U. 

Dnrrli  alle  BuclihaiidliiiiKi-n  zn  beziehen.  | 

Im  Verlage  von  Orell  FfissU  k Co.  in  Zftrich  ist  soeben  ererbieneu  | 

Die  Uetlibergbahn  ! 

(I>ei  Zilrieh)  | 

mit  Steignngon  bis  auf  70  pr.  mille  ' 

und 

Kergbnlin  -Locoinotiven 

mit  einfacher  Adhäsion. 

Von  I 

Jl.  Tebler.  Ingenieur  in  Ziirich.  I 

Mit  Sitiutions-Plan.  Längcnprotil  und  3 weitem  lithogr.  Beilagen. 

Key.  4".  brocli.  Preis  G Mark. 

ln  diesem  brillant  ausgeslnttelen  Werke  entwirft  der  Wrfaaser 
eine  auxserst  interessante  Schilderung  von  der  Kntsiehiing  und  Anlage, 
sowie  von  der  (.'onstructinn  des  Ki-triphsmalerinls  der  lVlliliergb.ihn. 
welche  sich  vor  allen  andern  IbTgbahncn  d.tdurch  auszeiehnet,  dass 
sie  ila*  ganze  Jalir  hindurch  einen  liiglicben,  regelmässigen  Verkehr 
onterfaäli.  — I>as  Buch  wird  in  der  technischen  I.iteratnr  einen  ehren- 
sollen  Platz  l>chaupten,  nnd  sei  hiermit  allen  Bahntechnikern,  wie 
auch  allen  Ijiien.  die  sich  frtr  die  L’ctliljorgbahn  interessiren,  auf  das 
■Wirniitc  empföhlet:.  (OF  27  V.) 


ncadciiiischo  Yorliiltliiiij? 

zittn  hdheni 

Eiseiibaliii-Verwaltinigsdieiiste 

von  (OF  25  \.) 

Dr.  Gustav  Cohn, 

am  viilf.  ln  ZArick. 

gr.  8a.  hrochirt.  Preis  80  I’f. 

Die  vorstehende  Ahhandhing  wird  nicht  verfehlen  in  den  Intthui- 
ligten  Krei-en  einiges  Aufsehen  zu  erregen  nnd  heifiillige  Auftinhme 
zu  finden.  — Heme.  wo  die  Umgestaltung  des  Füsenhahnwesens  aller- 
wärts  nach  einer  (.'entralisirung  des  Verwaltungsdienstes  drangt,  ist 
diese  Broschüre  von  besonderem  Interesse  auch  filr  weitere  Krebe. 

C.  vr.  KreldcPa  Verlag  ln  Wiesbaden  " 

Der  Portland- Oement 

and 

seine  Fabrikation 

ffir  Bauhamlworkcr , Fabrikanten  etc. 

' von 

II.  K I O K c , 

KtVcIfl-  n*a>  und 

8“.  Geheftet.  Preis  1 Mark  Gtl  Pf. 

ln  kitrzgcfasstor  I>arstellung  gibt  dir  hanptsttcblich  Ihr  de::  prak- 
tischen Rautechniker  heslimmtc  Schrift  eine  Ueliersicht  der  gegen- 
wärtigen .Vn-rliMiungen  nnd  Krfahningeti  Ulier  die  Bedingungen  der 
Portland-tVment-Uereitnng,  über  die  Darstellnngsweise,  ititer  die 
Kigeiisehaflen  des  Portland-Omeiits.  über  die  an  ihn  zu  stellen- 
den Anforderungen  lind  die  Kennzeielien  guten  und  sehleehten 
Materials.  Als  .\nbang  folgt  ein  L'elierblick  über  die  sehätzensworthen 
Verhandlungen,  die  in  den  Jahren  1805  und  lö71  in  der  .Instiimion 
of  Civil-Engineers“  OI>er  den  Poitland-t'cinent  gepllngen  wurden. 

Wichtig  für  Ingenieure 

ist  das  soeben  im  Verlage  von  Orell  Filssli  & Uo.  in  Zürich  cr- 
Bchicnmc  Werk: 

Entwässeruiigs*  und  Bauarbeiten 
bei  Eiscnbalmbanten 

im 

Bntschterrain. 

Von  Alfred  I.orenz.  Ingenieur. 

Mit  2 lilhogr.  Tafeln,  gr.  broch.  Preis  M.  3.  5t). 

Diese  neueste  literaris<'he  Arls-it  eines  tüchtigen  Ingenieurs,  der 
sich  namentlich  durch  mehrere  Schriften  öl>er  den  Ttinnelhati  einen 
Itnf  erwortien  hat,  venlient  die  vollste  Beachtung  aller  Fachmänner 
und  sei  wegen  ihrer  Wichtigkeit  hiermit  allen  Herren  Ingcnicun'n  an- 
gelcgentlirli  en:pfohlen.  (OF  2*.i  V) 
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olytechnische  Buchhandlung  <a.  SeydeL)! 

13ei'lin  SM'„  TM,  b,im  iMnhob^uu.  | 

Berte  Bezug/ttpielle  für  technische  TJtcraivr.  ! 

Rej  Theodor  AokermanD  in  München,  l’rompnmleplatz  10,  ist  vor 
kurzem  erscliienen  miil  von  demscllx'n  ilircot  oder  durch  jede  solide  i 
IluchliuidhiiiK  zu  liezielii'n: 

Franeokolsi,  W.,  ord.  1‘rofessor  der  Ingenieurwissenschafleii  an  der 
k.  iHilyleehniseheii  Srliule  zu  München,  UauconstrncHons- 
Mtric  für  Ingenieure.  ,\Is  I,citfailen  zu  seinen  Vorträgen 
bearlK'ilet.  Krsier  Itand;  Sleinconstnictionen.  geh-  l’reis  M.  10.  ' 
Oer  zweite  Hand,  die  llidzronstructinnen  enlhaliend,  ist 
unter  der  Presse,  der  dritte  und  letzte,  die  Kisen-  und  Knnda- 
tionseonelrurtioiien,  erscheint  Knde  IRTd  oder  .\nrangs  1877.  | 

Asimont,  0.,  o:d.  Professor  au  der  k.  iKtIvteelin.  Schule  zu  München.  1 
7>ie  itercchnung  <tcs  Trngrhnlhens  mit  rnnemtrirter 
Verkchrrtust.  Mit  2"i  Unlzachuitlen  und  a lithogr.  Talein. 
cleg.  geh.  Preis  M.  I.  80. 

Baner,  Q.,  k.  Ingenieur,  Hegeln  für  tlen  lUiii  tier  lUtrcMüsse. 
Preis  40  Pf. 


Baniehinger.  J..  ord.  Professor  an  der  k polvtechnischen  Schule  zu 
/ .Mitnriien.  Mlttheltiingen  ans  <leni  inechnnisrh-technl-  j 
sehen  lAtboratorl um  der  k.  (Kilyiecbnischen  Schule  in  .Mün-  i 
dien.  VI.  Heft.  Preis  M.  2.  40.  ' ' 

Die  fiiiheren  Hefte  kosten;  I.  M.  I.  00.,  II.  M.  2.  40.,  111. 
M.  2.  IV.  M.  1.  20..  V.  M.  1.  (10.  ‘ 


Fischer,  Emst,  Professor  an  der  k.  )>olytechnischen  Schule  tu  Mftn.  | 
chen.  I'orlcgelilülter  für  <trn  Vnterricht  im  Linear-  . 
zeichnen  an  technischen  lAihrans'altcn.  Krstes  und 
zweites  Heft  n zwölf  Tufeln  pr.  Folio  (zum  riicil  in  Farlien- 
druck)  mit  Text.  In  Muptie.  Preis  jeiles  Hefte»  M.  1&.  — \ 

Itas  dritte  (Schluss-)  Heft  erscheint  ini  Laufe  de»  Sommert  , 
1870.  j 

Loewe,  F.,  I*rofcs<or  der  k.  polyteclinisrhen  Schule  zu  München,  Veber 
eariable  Belastung  <ter  Hisenlmhnbriicken.  Mil  24 
Holzschnitten.  Preis  00  Pf. 

Lndewig,  H.,  onl  Professor  an  der  k.  jiolyiechnisclicn  Schule  zu  Mtln- 
cTien,  J>as  technische  I'nterrichtsu’esen  auf  iler  Welt* 
aus.stellniig  in  tVien  187,8.  mit  hesonderer  Uen'trksirhligiing  di'S  ; 
maschinen-technischen  l'nlerrichts.  Preis  M.  2.  — . • 

Kbendpsellikt  erscheiut  seil  dem  .fahre  ISO!): 

Xeitschrift  »les  hagerischen  Architekten-  ntnl  Ingenieur- 
Verrins,  Jährlich  l!  Hefte  Folio  mit  je  II!  — 20  Seilen  Text  i 
und  3-4  Tafeln,  l’neis  des  Jahrg.anges  .M.  10.  20.  i 


Als  vorzügliche  technische  Zeitschrift  j 

darf  die  im  Verlnge  von  Orell  Fiissli  & Co.  in  Ziirieli  erscheinende  l 
Wocheiisehrift : j 

DIE  EISENBAHN. 


Terlagr  von  Orell  Fflaali  k Co.  in  ZOrich. 

Soeben  erschien: 

Die  maschinellen  Arbeiten 

zur  Durcbltohriing  des 

Gotthard-Tannels 

von 

Prof.  D.  (!oll«do>  in  Genf. 
c*twitU  l»icMit-ar  4tr  l'nt<Torbmao|(> 
gr.  8®.  hroehirt  mit  3 lilhugr.  Tafeln.  Preis  2 Mark. 

Die  kleine  .Schrift  ist  für  alle  Inaenienre  hochinteressant;  eine 
schon  frilhcr  erschienene  fraiizitsise.he  .\usgalic  fand  rasehen  Absatz 
und  grösste  Verlircitnng.  Die  vorsiehenile  (ieutschc  IlearlHUluiig  wird 
den  Fachkreisen  gerade  jetzt  willkommen  sein,  wo  di«  Cmtliardfrage 
nach  allen  Hiebtungen  hin  ventilirt  wird  und  der  Tuniielhuu  seihst 
eine  grosse  Holle  dabei  8)uelt.  (OF  2t>  V.) 


K C h t e S 

Carl  Tllain’sclips 

Mycothanaton. 

Mittel  KOgcii  den 

Hausschwamm, 


sowie  Schutzmittel  gegen  die  liildniig  dc.sselb(>ii. 


Dnsorc  seil  IHOI  von  Tansviulm  von  Baut«vlinlkrm,  Behörden 
etc.  a|»pp'i>irtc  allein  echte  ('arl  VilHln’t<che  Koni|H»- 

sition  ist  <U«  Mittel,  da«  mit  itichcrem  Krfo)}fe  dvn 

Hansschwamm  (Bc/uhtM;  dauernd  vertilgt.  Preis  |>er  50  Kilo 
40  M.  Pas  in  meinen  Ucstaiidthcilcn  demselben  verwandte 


Antisepticum 

Ist  das  vorzilgl ic lis te  Scliiitzinittel  gegen  Fäulniss.  em|>foh- 
len  znm  imprügidrcn  von  Eisenbahuscliwelleii.  TVlegrapIienstan- 
icen,  Haiiliiilz  und  von  sonst  coiislriiUliv  vcitveiiik'tpn  Hölzern, 
lloueherie  bekundet  das»  diese»  Präparat  „die  Holzfaser  nnfschwcllc, 
sic  uinhiillc  und  )>eTgamcntarfig  mache  und  von  ganz  bedeutender 
mitiseptlscher  Wirkung  sei."  Die  Faser  greift  c»  nicht  an  und  erzeugl 
keine  ahsolub;  Verdichtung  <ler  Poren. 

Piei»  iwr  50  Kilo  2t)  .M. 

lim  in  den  <lurch  (Iriindwassor  feucht  gewordenen  8oaterniiiM 
der  liildung  des  Huusscliwannne»  vorzubeugen.  dient  es  gleichzeitig 
als  sicheres  Schutzmittel. 

Unsere  Hronchfire  mit  Ijebranchsnnweisung  und  mit  Aiierkenima- 
gen  von  Fachleuten,  Hehördeii  elc^  wird  gratis  und  frank«  versandt 


Schweizen.sclie  Zeitsohrifl  für  Haii-  iiinl  Verkehrswesen. 

(l’reis  pro  Semester  <ider  Hand  10  .MarkJ 
allen  liigeiiiciireii  nnd  DulinteelinUiern  mit  bestoin  (iewissen  eni- 
(ifuhleii  werden. 

Nachdem  dieses  Journal  das  (irgan  des  Schweizerischen  In* 
geuicur-  niid  .Archtleelen Vereins  uml  des  Vereins  cito* 
maliger  Stndircndcr  am  Kidgenbssisehen  Polytcehnicoin 
geworden  ist,  werden  in  demselben  alle  Zweige  auf  dem  grossen  Ge- 
biete der  Ti-ehnik  durch  die  hewährteslen  .Mitnrheiler  vertreten. 

Die  zahlivichcii  sorgfältig  nusgeführlen  Illaslrationen  und  Beilagen 
erhöhen  «len  Wcrili  der  „Kiseiihaliii",  widclie  allen  grösseren  fechni- 
Klien  Journ.aIeii  ebeiihürtig  an  die  Seite  gestellt  und  von  keinem  , 
vorwärts  strebenden  Ingenieur  eiitheliit  werden  kann.  I 

Ahnnnenients  auf  das  nächstens  beginnende  neue  Semester  (V.  Band)  1 
wie  auf  die  frfliieren  Bände  nehmen  alle  Buchhandlungen  und  Post-  ! 
aiistnlten  entgegen.  (OF  .88  V.) 

Soelien  erschien  in  onserm  Verlage; 

ür.  H.  V.  Ititffon,  Ingenieur, 

Neitos  System  der 

Secun dar -Bahnen 

von  normaler  Spur. 

5Iit  Kupfern  und  llolzschnilten.  Preis  4 Math. 

Berlin,  28.  Ai>rii  187t).  Friiwt  A Koru. 


J.  Vilain  jun.  & Co. 

Berlin.  C.,  9«^  Obonv.8ssor-Str.  15. 

Um  Schädigungen  de»  Pnhiikums  vorzubeugen,  .-rsu- 
I chen  wir.  uns  nicht  mit  einer  ähnlichen  Firma  am  hiesigen  Platz« 
zu  vcrwccbscln.  deren  Fabrikat  mit  unserer  Cafl  Vilaiu'seheu  Koin- 
I jKisition  iiielit  Identisrli  ist.  — Der  Mitcrfiiidcr  unserer  l’rüpa- 
rat;,  Carl  Vilain,  Vater  unseres  .1.  Vilain,  hat  mit  der  8 .Taiire 
nach  seinem Tmle  kteirleii  Firma  Vilain  k Co.  selbstrersbändlich  in 
keiner  Verhitidung  stehen  können. 

Die  Obljrcn. 


Die  Frankfiirlcr  IVappnfabrik  zu  Borkenlieliii 

liefert  anf  siKjelelle  lkr«tcllunj:i.’n  für  vcntclii**»lene  Zwecke  uml  In  ver- 
schiedener Form  nnd  Grisnse  uuIat  der  Garantie  der  KulidcsUn  Aus- 
führung 

Transportwagen 

mit  endloser  eiserner  Fnlifbaliti  iieneater  Construetion. 

Die  Vortheilo  des  neuen  Transport  Verfahrens  sind  in  dem  .Manii- 
»eript  von  J.  hchnoider  „Die  Fnhrbalm  «Ime  F.mle“  beschrieben. 

Iteili'iileiide  Krtiflerwpnriilss,  Nrhoiiuiig  der  Wege,  grössere 
Tr*n.s|ii>rtleUtungeti  und  geringere  Abnutzung  des  Falirgeräths  uind 
die  durch  diese»  neue  Tratis)Hirtverfahreti  gcscbaffeuen  Vorthelle. 
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ORGAN 

fUr  die 

FOETSCHEITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  dentscker  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Ifeae  Feige  \lll.  Band.  5.  lieft  1876. 


Ueber  die  Dauer  der  Schienen,  insbesondere  der  Schienen  ans  Bessemerstahl. 

Vom  Geheimen  Kogierungarath  Fnak  in  Köln. 


Eliner  der  wichtigsten  wirtbschaftiicheD  Fortscliritte  im 
Eisenbahnwesen  der  nenesten  Zeit  liegt  in  der  Anwendung  der 
Schienen  aus  Bessemerstahl.  Wahrend  man  in  den  ersten  Jahren 
nach  dem  Beginn  des  Eisenbähnbaues  in  Deutschland  Ober  die 
Dauer  der  Schienen  ohne  Erfahrung  war  und  für  dieselben  eine 
Däner  von  50  oder  60  Jahren  zo  hoffen  wagte,  lehrte  die  Er- 
fahrung bald,  da.ss  man  sich  darin  sehr  geirrt  hatte.  Die  Zahl 
der  aasznwechselndeu  Schienen  nahm  von  Jahr  zu  Jahr  zu  und 
trotz  der  angewandten  verschiedensten  Fnbrikations- Methoden 
and  Eisensorten  ini  ganzen  Profil  oder  im  Kopf  and  resp.  Fass 
wurde  eine  wesentliche  VerlAngernng  der  Dauer  der  Schienen 
aus  Eisen  nicht  erzielt. 

In  der  zn  Dresden  im  Jahre  1865  abgehaltcnen  Versamm- 
lung der  Techniker  des  Deutsch  - Oesterreichischen  Eisenbahn- 
Vereins  wnrde  die  mittlere  Dauer  der  Schienen  von  23  Eisen- 
hahnen  des  Flach-  und  liOgellandes  zu  16  Jahren  festgestellt 
und  wird  diese  mittlere  Dauer  der  Cisensebienen  bei  dem  Wachsen 
des  Verkehres  sowie  des  Gewichtes  der  I.ocomotiven  8»-il  jener 
Zeit  ohne  Zweifel  noch  verringert  worden  sein. 

Nach  der  nenesten  vorliegenden  Deutsch-Oesterreicbischen 
Eisenbabn-Slatistik  vom  Jahre  1873  waren  anf  den  Bahnen  des 
Vereins  nnd  zwar 

a)  auf  den  Dentseben  Bahnen  . . . 40048978°’ 

b)  auf  den  Oesterreichischen  Bahnen  . 20718809'” 

zusammen  . . 60707787'“ 

Gleise  oder  rund  121,500000'°  Schienen  verlegt.  Rechnet  man 
das  durchschnittliche  Gewicht  der  Schienen  nur  zu  82  Kilogr. 
pr.  Meter,  so  beträgt  bei  einer  mittleren  Dauer  der  Schienen 
von  16  Jahren  das  Gewicht  der  jährlich  auszuwecbselnden  Schie- 
nen 243  Millionen  Kilogr.  nnd  wenn  die  mittlere  Diflerenz  des 
Prei.ses  der  neuen  und  alten  ausgcwechselten  Scliienen  pm  1000 
Kilogr.  nur  zu  70  Mark  gerechnet  wird,  so  betragen  die  Kosten 
fOr  die  Erneuerung  der  Schienen  anf  den  Deutschen  und  Oestcr- 
reicbichen  Eisenbahnen  jährlich  rund  17  Millionen  Mark. 

Die  grosse  Wichtigkeit  einer  Verlängemng  der  Dauer  der 
Schienen  war  daher  schon  seit  langer  Zeit  allgemein  angezcigt 
and  hat  es  aucli  an  Versnehen  nicht  gefehlt,  durch  Anwendung 


von  cementirten  resp.  verstählten  Schienen,  sowie  von  Schienen 
mit  Stahlköpfen  oder  ganz  aus  Puddel-  oder  Bessemerstahl  die 
Dauer  derselben  zu  erhöben. 

Die  oben  erwähnte  allgemeine  Techniker-Versammlung  der 
Vereins-Verwaltungen  zu  Dresden  im  Jahre  1865  beantwortete 
die  aufgestellte  Frage; 

«Ist  es  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  und  Preisen 
schon  als  ratbsam  zu  erachten,  mit  verstählten  und 
cementirten  Schienen  oder  Schienen  ganz  ans  Stahl 
in  freier  Bahn  grös.sere  Versuche  anzustellen?» 
dahin,  dass  solche  Versuche  zu  empfehlen  seien. 

Die  folgende  allgemeine  Techniker-Versammlung  des  Vereins 
za  München  im  Jahre  1868  sprach  sich  Ober  die  Versnebe  mit 
cementirten  Schienen,  Stahlkopfschienen,  Pud- 
delstahl-  and  Gussstahlscbienen  dabin  aus,  dass  die 
ErfahniDgen  darüber  wegen  der  verhältnissmässig  kurzen  Zeit, 
während  der  solche  Schienen  in  Verwimdiing  seien , noch  kein 
endgültiges  Urtheil  gestatteten,  doch  lasse  sich  schon  entnehmen, 
dass  die  V erwendung  von  cementirten  Schienen,  von  P n d d e 1 - 
stahl-  nnd  Gussstahlscbienen  einen  wesentlichen 
Fortschritt  gegenüber  der  Verwendung  von  Eisen- 
sebienen  bekunde  und  dass  es  dringend  wüuschcnswerth  stü, 
für  die  Feststellung  des  wlrthschaftlichen  Werthes  der 
Schienen  von  vcrscliiedenen  Materialien  genau  vergleichende  Beob- 
achtungen zu  machen  und  die  Erfalirungcn  zu.sammenzustellen. 

Die  darauf  folgende  Techniker- Versammlung  des  Vereins 
zu  Düsseldorf  im  Jahre  1874  sprach  sich  Ober  die  Bessomer- 
stahl-Schiencu  in  folgender  Weise  aus: 

«Die  Bessemerstahl-Schienen  zeichnen  sich  durch  eine 
sehr  iaugsame,  gegen  die  Schienen  aus  Eisen  und  Puddel- 
stalil  weit  gleichmässigere  Abnutzung  aus  und  versprechen 
eine  lange  Dauer,  weshalb  ihre  Verwendung  trotz  vorge- 
kommener Brüche  zu  empfehlen  ist.» 

Zugleich  witrderholtc  diese  Versammlung  nochmals  die 
Nothwendigkeit  der  Rinfflhmng  einer  übereinstimmenden 
Schienen  - Statistik  auf  den  Vereinsbahnen  nnd 
machte  dem  entsprechend  spt-cielle  Vorschläge.  Die  Anfordernn- 
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gen  an  diese  Statistik  waren  jedooh  zu  umfassend  gestellt,  die- 
selbe kam  nicht  allgemein  zur  FlinfOhning  und  wird  erst  jetzt 
nach  den  Bt^stdilOjsen  der  im  Juni  d.  J.  abgebaltenen  Techniker- 
Versammlung  zu  Constanz  in  vereinfachter  Form  zur  allgemeinen 
Einführung  gelangen. 

Diese  allgemeinen  statistischen  Arbeiten  der  Vervinsbabnen 
können  greifbare  Resultate  selbstrerstindlich  erst  nach  einer 
Reihe  von  Jahren  ergeben , wahrend  es  doch  von  der  grössten 
Wichtigkeit  ist,  die  bis  jetzt  vorliegenden  Erfabrungen  ObiT  die 
Däner  der  Schienen  benutzen  and  darnach  in  der  Wahl  des 
Materials  der  Schienen  ein  sicheres  Ertheil  gewinnen  zu  können, 
ln  der  Hoffnung,  dass  auch  andere  Bahnverwaltungen  die  Re- 
sultate ihrer  vergleichenden  Versuche  Ober  die  Dauer  der  Schie- 
nen verschiinlener  Qualitöten  verviffentlichen  werden,  theilc  ich 
im  Sachfnlgenden  die  Erfahrungen  hierüber  auf  den  Köln-Min- 
dener  Bahnen  mit. 

Um  über  das  Verhalten  derStdiienen  ans  verschiedenen 
Materialien  unter  gleichen  Verhältnissen  sichere  Erfahrungen 
zu  gewinnen,  wurden  im  Herbste  des  Jahn«  1864  zu  beiden 
Seiten  des  Bahnhofs  Oberhanwn,  der  fre(iuentesten  Strecke  der 
Köln-Mindener  Hauptbahn,  4 verschiedene  Schienensorten  und 
zwar  Feinkornschienen,  cementirteSchienen,  Pud- 
delstahl-  und  Bessemerstahl-Schienen  ans  6 ver- 
schii-denen  Fabriken  verlegt  und  wiederholt,  zuletzt  am  1.  Octo- 
, ber  1875,  also  nach  11  Jahren  einer  genauen  Revision  unter- 
zogen. Das  Gesammt-Resultat  dieser  Versuche  ist  in  nachfol- 
gender Tabelle  zusammcngestellt. 


{[  Bezeichnung 

X der  Schionen-Arien 
'S  (Profil  hirnförmig  Kal.  IV  Kuln- 
s Minden). 


j g g 2 ■”  I 

I-»  .2  S j "v  ■§  I 1 Ijälirigen 
S ^ -g  o ® ' Zeiträume 

-J  I wurden  aus- 
5-%  I gewechselt 

u,  -,  ! 

Stück.  Stück.  Stück..  Proc. 


II 


150 


150 


Feinkorn-Schienen  der  Fricdr. 

, WilhelmhiUle  hei  Troisdorf  . . . 

2j  Eiserne  cementirte  Schienen 
von  Phonix  in  Ruhrort  .... 
Puddelstahlschicnen  von  Funk 
A Elbers  in  Hagen 

4 ' Puddelstablschienen  von  Hoesch 

A Sohne  in  Lendersdorf.  . . . 

5 ‘ Bessemerstahl  • Schienen  von 

Hoesch  A .Söhne  iu  Lendersdorf  . 

0 I Bessemerstahl- Schienen  von 
I Fr.  Krupp  in  Essen  . . . . . |{  147 
T Bessemerstahl  - Schienen  des 
Bergwerks-  und  HOlten-Vcreins  in 
)i  Hoerde 150 


.'15 


115 


55 ' 05 


12 


12 


140  142 


141 


148 


76,7 

63.3 
33.,3 

3.3.3 
4,7 
4.1 

1.3 


Leider  ist  es  nicht  möglich  gewesen,  diesen  Versuch  länger 
rein  durchzuführen,  da  etwa  die  Hälfte  der  Schienen  aller  Ver- 
suchsarten des  Minden-Dentzer  Gleises  im  Jahre  1874  hat  auf- 


genommen  werden  müssen  und  sind  diese  Schienen  theils  zum 
Auswecbseln  der  im  Deutz -Miiidcner  Gleise  liegenden  gleich- 
artigen Schienen,  theils  in  Nebengleisen  verwendet,  so  dass  also 
nnr  eine  lOj übrige  Vergleichung  rein  vorliegt.  Ferner  wur- 
den 102  Stück  Feinkornschienen  und  102  Stock  cementirte 


Schienen  schon  früher  anfgenommen  und  zum  'Theil  zur  Aus- 
wechselung der  schadhaft  gewordenen  Schienen  ilersellwm  Art, 
znm  Theil  in  Nebengleisen  verwendet.  Es  ist  daher  das  Resoltat 
der  obigen  Tabelle  für  Feinkorn-  und  cementirte  Schienen  noch 
etwas  zu  günstig,  weil  die  später  im  Nel>engleise  verlegten 
Schienen  nicht  so  angegriffen  wurden  wie  die  Schienen  in  dem 
Houptgleise. 

Von  den  ausgewechseltcn  1 5 Bessemerstahlschienen  ist  eine 
in  den  Laschenlöcbern  gebrochen,  eine  oben  im  Kopfe  abge- 
scbält,  die  übrigen  13  Schienen  waren  au  den  Stössen  nieder- 
gedrückt nnd  breit  gefahn-n,  ohne  jedoch  anganz  gewonlen  zu 
sein,  sic  wurden  auf  eine  geringere  lAnge  abgekürzt  und  so  in 
Nebengleisen  wieder  verwendet.  Diese«  Brt-itfahren  des  Kopfes 
an  den  Stössen  findet  seine  wesentliche  Veranla.ssan.’  mit  in  der 
maugclbaften  Laschen-Constrnctiun  der  mit  einem  bimförmi- 
gen Kopfe  versehenen  Schienen  des  allen  Kal.  IV. 

Nimmt  man  aus  den  drei  Zahlen  für  die  Auawecliselung 
der  Ressemerstablscbicnen  das  Mittel,  so  ergiebt  dieses 
nach  einer  10jährigen  Benutzung  in  einem  sehr  stark  befahrenen 
Hauptgleise  eine  Auswechselung  von  3,4  Procent,  gegen 

33.3  Procent  der  Puddelstahlscbicnon, 

63.3  • « cemenlirton  Ss'hienen  und 

76,7  - « Feinkomschienen. 

Um  die  Grösse  des  Verkehrs,  welcher  über  die  Versnehs- 
strecke  befördert  worden  ist,  in  Zahlen  auszudrOcken , sollen 
nachfolgend  die  Güterachsen  angegeben  werden,  welche  in 
den  letzten  Jahren  Ober  die  fragliche  Strecke  passirt  sind. 
Diese  betrugen 

im  Jahre  1872  = 580022  im  Gl.  Dentz-Minden 

1873  = 612139  - - 

1874  = 570867  . . 

1875  = 539069  - . 

Summa  in  4 Jahren  = 231 1997  im  Gl.  Di>utz-Minden 
also  pro  Jahr  im  DorcbstihniU  = 577999  « « « 

im  Jahre  1872  = 589982  im  Gl.  Minden-Deutz 

1873  = 028389  « - 

1874  = 558072  . . 

1876=  519293  ■.  * 

Summa  in  4 Jahren  = 2295736  im  Gl.  Minden-Deutz 
also  pro  Jahr  im  Durchschnitt  = 673934  « « « 

GUtcraebsen.  Dazu  kommen  im  Durchschnitt  pro  Jahr  anf  jedes 
Gleis  rund  86000  Achsen  in  den  Ober  die  fragliche  Strecke 
passirten  Personenzügen , so  dass  also  in  den  letzten  4 Jahren 
im  Durchschnitt  auf  dem  Gleise  Deutz-Minden  = 664000  Achsen 
und  anf  dem  Gleise  Minden -Deutz  = 66(«)00  Achsen,  oder 
pro  Tag  in  jeder  Richtung  durchschnittlich  mnd  1800 
Achsen  über  die  in  den  btüden  Gleisen  liegenden  Versucbsstrecken 
befördert  worden  sind.  Es  ist  das  ein  sehr  erheblicher  Verkehr, 
der  auf  wenigen  BabustrcckcD  des  Vcreitis  grösser  sich  finden 
dürfte. 

Diese  für  die  Schienen  aus  Bessemerstahl  ausser- 
ordentlich günstigen  Resultate  stellten  sich  schon  in 
den  ersten  Jahren  nach  dem  Legen  der  Versuchsstrecken  unver- 
kennbar heraus  und  ging  die  Kölp-Mindencr  Gesellschaft  daher 
schon  im  Jahre  1868  zur  ausgedehnten  Anwendung  von  Schienen 
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tos  B^semerMahl  Qher,  und  zwar  sowohl  zor  Aoswecbsclung  | 
von  schadhaft  werdcadeo  Schienen  der  alteren,  wie  zn  dem 
Oberbau  der  neuen  nahoen,  deren  von  der  KOln-Mindener  Go-  • 
aeilschaft  in  den  Jahren  1868  bis  1874  = 618,5  Kilom.  = 69,1  , 
Meilen  gebaut  worden  sind.  — Auf  diese  Weise  schritt  die  Ver-  i 


Wendung  von  Stabls<'bienen  sehr  rasch  fort  und  waren  auf  den 
Bahnen  der  Köin-Mindener  Geseilschaft  am  Schlosse  des  Jahres 


1876  = 1662,76  Kiiom.  oder  221,7  Meilen  Gleise  aus  Schie- 
nen von  Bessemerstalil  hergestellt.  Die  bisherigen  Erfahrungen 
haben  auch  bei  dieser  ansged  eh oten  Verwendung  von  Stabl- 
achienen  die  bei  den  im  Jahre  1864  bei  Oberbansen  verlegten 
Versnehsatrerken  gewonnenen  Resultate  vollständig  bestätigt,  wie 
aolchre  an.s  folgender  Uebersiebt  der  bis  jetzt  schadhaft  gewor- 
denen und  aosgewechsolten  Stahlschienen  hervorgeht. 


I 

I 


»4 

& 

2 

rn 

Jahr. 

1 .\m  Sctilttshe  dw  .Iiilirc* 
1 waren  llessenierstabl- 
Schienen  verlegt: 

Lfde.  Meter.  1 Slürk. 

I«  Laufe 
. al»  unb) 

l|  ai 

Lfde.  Met. 

de«  .lahres  vni«Jt-n 
rauchbare  Scliieacu 

«gewechselt : 

Stück.  Procent. 

1 

1868 

12213 

1863 

j 

4» 

1869 

144106 

21867 

^ 204 

31 

0.142 

3 

1870 

615726 

78259 

129 

20 

0,026 

4 

18;i 

920086 

139618 

867 

54 

0,039 

6 

1872 

]468.’>42 

222844 

610 

93 

0,012 

6 

1878 

2242574 

340300 

2251 

342 

0,101 

7 

1874  i 

3082960 

4526(0 

, 4863 

738 

0,158 

8 

1875 

3S25Ö40 

501634 

2291 

847 

0,069 

Samma 

in  8 Jahren 

1«)  einem 

Ir 

darcbscbnittlicben  Aller 

der  Schienen  von  2,5  Jahren  . 

. 10708 

1625 

0,322 

Diesen  Zahlen  können  leider  entsprechende  Zahlen  fOr  die 


Auswechselung  eiserner  Schienen  nicht  gcgcnOhergeetellt  wer- 
den, da  auf  den  neuen  Bahnstrecken  fast  nur  Stablscbiencn 


verwendet  wurden.  Auf  der  KOln-Mindener  Hauptbahn  ist 
jedoch  seit  dem  Jahre  1868  und  zwar  vorzugsweise  in  den 
Haoptgleisen  ein  Quantum  eiserner  Schienen  von  dem- 
selben neuen  Kaliber  V,  wio  solches  die  Stahlschienen  haben, 
neben  den  Strecken  ans  Bessemerstahl-Schienen  verwendet  und 


können  die  hier  im  Jahre  187.5  vorgekommenen  Auswechselnn- 
gen  einander  gegenOber  gestellt  werden. 

Auf  der  Köln  - Mindener  ilanptbahn  lagen  am  1.  Januar 
1875  = 266378“  eiserne  Schienen  des  Kal.  V (etwa 
Feinkorn-  und  */g  sehnige  Schienen)  von  einem  Dnrebsebnitts- 
aber  von  6,98  Jahren  nnd  mussten  im  T4tufe  des  Jahres  1875 
von  diesen  Schienen  17988“  = 6,76  Procent  ansgowecbselt 
werden,  während  anf  derselben  Bahn  am  1.  Jannar  1875  = 


983494“  Bessemerstahl  - Schienen  von  einem  Ünreh- 
schnittaalter  von  3,80  Jahren  lagen,  von  denen  im  Lanfe  des 
Jahres  nur  1985“  = 0,20  Procent  ausgewechselt  werden 
mussten. 

In  diesen  Procentsälzen  sind  selbstverständlich  die  in  den  ' 
Oleh'en  gebrochenen  Schienen,  welche  den  Haupttheii  der  | 
osbrauchbar  gewordenen  Stablscbiencn  aosmachen,  mit  enthalten,  | 
während  die  vor  dem  Einlegen  durch  nnvorsiebtiges  Ab- 
iaden  etc.  gebrochenen  Schienen  darin  nicht  einbegriffen  sind. 

Der  gegen  die  Bessemerstahl-Schienen  im  Vergleich  zu  den 


eisernen  Schienen  mehrfach  angefOhrte  Grund  des  leichteren 
Brechens  hat  der  K6ln-MJndener  Verwaltnng  bei  ihrer  ausge- 
dehnten Verwendnng  von  Staliltchicnen  zn  Bedenken  Veranlassung 
nicht  gegeben.  Allerdings  ist  die  Zahl  der  brechenden  Schienen, 
namentlich  in  der  ersten  Zelt  nach  dem  Defaliren  der  Gleise 
bei  den  Stahlschienen  grosser  als  bei  den  Kisenschienen,  doch 
ist  die  Zahl  der  brechenden  Schienen  im  VerhSitniss  znr  Oe- 
sammtzahl  derselben  immer  noch  gering.  Die  Somme  der  auf 
den  Dalincn  der  Köln  - Mindener  Gestdlschaft  bis  mm  Schlosse 
des  Jahres  1875  gebrochenen  Bessemerstahl-Schienen  beträgt  = 
1201  Stack,  was  von  der  Gesammtzabl  der  bis  dabin  verwen- 
deten 604634  Stück  Schienen  ans  Bessemerstahl  = 0,238  % 
aasmacht.  — Dieses  Procent-Verhältniss  stimmt  mit  dem  Durch- 
schnitte der  gebrochenen  Schienen  auf  den  sämmtlichen 
Preussischen  Bahnen  nabe  oU^rein,  da  oof  diesen  bis  zom 
Schlüsse  des  Jahres  1874  = 1393382  Stück  Schienen  ans 
Bessemerstahl  verlegt  and  davon  2920  Stück,  also  0.21  Procent 
gebrochen  waren.  — Durch  den  Bruch  von  B<!Ssem<TStahl-Schie- 
nen  sind  anf  den  Bahnen  der  KOln-Mindener  Gesellschaft  bis 
jetzt  Unfälle  nicht  veranlasst,  die  Brüche  werden  in  der  Regel 
sehr  frühzeitig  entdeckt  and  erhalten  die  Wärter  und  Roiten- 
arbeitcr,  welche  eine  gebrochene  Schiene  finden,  eine  Prämie 
von  6 Mark,  nm  dadnreh  die  Aufmerksamkeit  derselben  zu 
verschärfen. 

Der  UcbcrsichUicbkeit  wegen  erlaube  ich  mir  die  wesent- 
lichsten Resultate  der  im  Vorstehenden  dargelegten  Erfibrnngen 
auf  den  Bohnen  der  KOln-Mindener  Gesellschaft  Ober  die  Dauer 
der  Schienen  nochmals  kurz  zasammenzustelU-n. 

1)  Nach  den  Erfahmngen  auf  der  im  Jahre  1864  verlegten 
Versncbsstrecke  bei  Oberbausen,  wo  auf  jedem  Gleise  iu  den 
letzten  4 Jahren  im  Dnrcbschnitt  täglich  1800  Achsen  passirten, 


sind  nach  lOjäbrigem  Befahren 

a)  von  Feinkomschienen = 76,7 

b)  von  cemeotirten  Schienen  . . . = 63,3  « 

c)  von  Paddelstablschienen  . . . . = 33,3  « 

d)  von  Bessemerstahl-Scliiencn  . . . = .3,4  < 

der  verlegten  Schienen  aasgewechselt. 


2.  Auf  den  sämmtlichen  Bahnen  der  KOln-Mindener  Ge- 
sellschaft sind  von  dem  Jahre  1868  bU  zum  Schlüsse  des  Jahres 
1875  = 604634  Stück  Schiemm  aus  Bessemerstahl  verwendet 
ond  in  diesen  8 Jahren  im  Ganzen  1626  Stück  Sciiienen  als 
nnbranchbar  ansgewecbselt,  was  bei  einem  mittleren  Alter 
der  Schienen  von  2,5  Jahren  = 0,322 der  verlegten 
Schienen  aosmacht. 

3)  Auf  der  am  stärksten  befahrenen  KOln-Mindener  Haupt- 
bahn wurden  im  Jahre  1875  von  den  dort  vurk>gten  266378“ 
Eigenschienen  Kal.  V (t/,  Feinkorn-,  Vs  sehnige  Schienen) 
bei  einem  Dnrchschnittsalter  von  6,98  Jahren  = 6,75  Procent 
ansgewechselt,  während  anf  derselben  Bahn  von  den  dort  ver- 
legten 983494“  Schienen  ans  Bessemerstahl  bei  einem  Dnrch- 
schnittsalter  von  3,80  Jahren  = 0,20  Procent  ansgewerhselt 
werden  mussten. 

Es  sind  das  für  Bessemerst  ahl-Schienen  so  ansscr- 
ordentlich  günstige  Resoitate,  nnd  traten  diese  hier 
schon  so  bald  nach  der  ersten  versiichsweisea  Verwendung  sol- 
cher Schienen  hervor,  dass  für  die  KOln-Mindener  Gesellschaft 
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(he  Frage  Uber  die  Wahl  des  Materials  zu  den  Schienen  seit 
Jahren  entschieden  ist.  sind  von  dersclhen  seit  1S67  = 16 
Millionen  Kilogr.  Eisenschienen  and  139  Millionen  Kilogr. 
Bessemerstahl-Schienen,  seit  1872  aber  Eisenschienen 
Überhaupt  nicht  mehr  bezogen  und  hat  die  Gesellscliaft  durch 
dieses  krUflige  Vorgehen  in  der  Beschaffung  von  Stohlsrhiencn 
unbedingt  einen  grossen  ökonomischen  Vortheil  erzielt,  obgleich 
in  den  Jahren  der  llauptbeschaffungen  die  Preise  der  Eiseii- 


schienen  zu  denen  der  Stahlschienen  noch  wie  .3  zu  4 oder 
4 zu  5 sich  verhielten.  — Gegenwärtig,  wo  die  Preise  der 
Eisen-  und  und  Stahlschienen  fast  gleich  stehen,  wo  Erfahrungen 
wie  die  vorstehend  mitg((theillen  vorliegen,  wo  in  der  Fabrika- 
tion der  Stahls(diienen  noch  Fort.schriite  gemacht  sind  und  die 
Furcht  vor  dem  Brechen  der  Stolilsobieneu  durch  die  Erfahrung 
auf  ein  richtiges  Maass  zurflckgefQhrt  ist,  kann  die  Wahl  um 
so  wenig(T  zweifelhaft  sein. 


üeber  die  Lange  von  Bessemerstahl-Schienen. 

Mittheilung  des  Itohndirertors  Wemioh  in  llresUu. 


Die  Thatsachc,  dass  die  Oestorroichischt?  Staatseisenhahn- 
gesellschaft auf  dem  ersten  Theile  ihr(>r  zur  Zeit  im  Bau  he- 
griffenen  Bahnstrecke  Temesvar-Orsova  Stablschiencn  von  neun 
Meter  Länge  verlegt  hat,  muss  zum  Nachdenken  darüber  an- 
regen, ob  die  Verwendung  so  langer,  von  den  bisher  Üblichen 
Maassen  nicht  unerheblich  abweichender  Schienen  als  ein  Fort- 
schritt des  Eisenbahnwesens  zu  In-trachten  ist. 

Bekanntlich  bat  die  Frage,  welche  Länge  der  Schienen  zu 
empfehlen  sei  und  aus  welchen  GrOndeu,  der  Techniker-Ver- 
sammlung der  Ddutschen  Eisenbahn-V(‘rwaltungen  zu  Mhocheu 
im  Jahre  1868  zur  Beantwortung  Vorgelegen.  Aus  den  von  48 
Bahnverwaltungen  eingegangenen  Berichten  ging  als  allgemein 
ausgesprochene  Ansicht  hervor,  dass  sich  zur  Verminderung  der 
Schienenstüssc  und  damit  zur  Erzielung  eines  geringeren  Kosten- 
aufwandes für  die  Anschaffung  von  Stossbefestigungs-Materialien, 
sowohl  bei  der  ersten  Herstellung  als  auch  bei  der  Unterhaltung, 
sowie  zur  Erreichung  einer  grösseren  Stabilität  uml  ruhigeren 
Fahrt  und  somit  zur  Schonung  des  Betriebs-Matoriules  mög- 
lichst lange  Schienen  empfehleu,  während  gegen  die  An- 
wendung solcher  sprechen: 

a.  -die  Schwierigkeit  einer  guten  und  nicht  zu  kostspieligen 
Fabrikation ; 

b.  die  erschwerte  Handhabung  beim  Auf-  und  Ahladen  und 
Verlegen ; 

c.  der  V(>rhi1ltnissmässig  grössere  Zwischenraum,  welcher  zur 
Ermöglichung  der  Ausdehnung  bei  Tcnn>eratur- Ver- 
änderungen zwischen  den  Schienenköpfen  zu  belassen  ist; 

d.  der  grössere  Verlust  an  Schienen-Material  bei  der  Aus- 
wechselung in  Folge  einzelner  schadhafter  Stellen.> 

Der  Beschluss  lautete  demzufolge: 

-Die  meisten  Ansichten  V(>reinigen  sich  auf  Anwendung 
von  Schienen  mit  einer  Länge  zwischen  6,5  und  7 Meter.» 

Obgleich  die  Rheinische  Eisenbahn  in  ihrer  Beanwortung 
nicht  mit  Unrecht  hervorbob,  dass  die  gestellte  Frage  in  dieser 
Allgemeinheit  nicht  beantwortet  werden  könne,  indem  die  vor- 
thcilhafleste  Länge  der  Schienen,  abgesehen  von  örtlichen  Ver- 
hältnissen, welche  unter  Umständen  andere  Schwellemheilungen 
bedingen,  von  der  ganzen  Construction  des  Oberbaues  abhängig 
sei,  so  lassen  doch  die  Mittheilungen  aller  Bahnverwaltungen 
keinen  Zweifel  darüber  zu,  dass  man  insgesammt  lediglich  den 
Oberbau  mit  eisernen  Schienen  auf  Schwellenunterlagen  bei 
dieser  Frage  im  Auge  gehabt  habe.  Es  ist  dies  auch  sehr  er- 
klärlich, da  sowohl  die  Verwendung  von  Stahlschicnen  als  auch 


die  Herstellung  des  ganz  eisernen  Oberhaut«  im  Jahre  1868 
über  das  Stadium  der  Versuche  noch  nicht  el>en  weit  hinaus 
gelangt  war. 

Wenn  mau  jedoch  erwägt  einerseits,  dass  die  Stalilschitmcn 
in  Bezug  auf  Fabrikation , Festigkeit , Ausdehnung  durch  die 
, Temperatur  und  Abnutzung  ein  von  den  Eisenschienen  wesent- 
lich abweichendes  Verhalten  zeigen,  andererseits,  dass  die  Ein- 
führung der  Oberbau-Systeme  ganz  in  Eisen  (Hilf)  wenigstens 
für  alle  im  nordöstlichen  Theile  von  Deutschland  belogenen 
Bahnverwaltungen  trotz  der  nicHlrigen  Eisenprnise  selbst  gegen- 
wärtig keineswegs  als  eine  finanziell  vortheilhafte  Maas.sregcl 
sich  heraussiellt,  so  dürfte  immerhin  der  Versuch  gerechtfertigt 
' erscheinen , durch  näheres  Eingehen  auf  diu  oben  aiigefflhrtun 
; vier  Punkto  die  Verwendung  von  neun  Meter  langen  Bessemer- 
Stahlschienen  auf  Schwellenunterlagen  zu  vertheidigen. 

I Die  Be.ssemerstahlscbiemm  haben  seit  dem  Jahre  1868  eine 
' grossartige  Verbreitung  gewonnen.  Nach  dem  Organe  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnw(>scns  1809,  Hl.  Supplement-Band, 
p.tg.  1 und  7,  waren  ultimo  1867  auf  nur  vier  preussischen 
. Eisenbahnen  und  zwar: 

Altona-Kiel  = 83  Meter, 

Bt>rlin-Hamburg  = 5030  ■« 

Nied.-Märk.  Bahn  -=  4555  < 

Saarbrücker  « « 461  « 

zusammen  = 10129  Meter  oder 

10129 

I — ^ = rdt.  1540  Stück  Bessemerstahlschienen  in  Gleisen 

, 6,59 

' vorhanden,  während  nach  der  im  Preassischeii  Handelsministerium 
; Ober  das  Verhalten  der  Bessemerstahlschienen  angefertigton  Zu- 
f sammcnslellung  d.  d.  Berlin  im  März  1876  am  Schlüsse  des 
Jahres  1874  auf  24  preussischen  Eisenbahnen  1,393,382  Stück, 
also  mehr  als  neunbuudertmal  so  viel,  verlegt  waren.  Mit  dieser 
gewaltigen  ((uantitativen  Ausdehnung  ist  die  qualitative  Ver- 
' bcsserung  in  der  Fabrikation  der  Stahlschienen  Hand  in  Hand 
gegangen;  besonders  nachdem  die  Hütten  allgemein  angefangen 
I haben,  den  üblichen  Stabilitätaproben  die  chemische  Analyse  auf 
I Silicium-  und  Phosphor-Gehalt  des  Materiales  hinzuzufügen,  das 
I Richten  der  Schienen  nicht  durch  Druck  auf  den  Steg  mittels 
entsprechend  geformter  abgerundeter  Stempel  vorznnehmen,  die 
Einklinkungen  ganz  fortzulassen  und  die  Laschonlöcher  nicht 
' unter  dem  Stosswerkc  zu  lochen,  sondern  durch  Bohrung  zu  ge- 
winnen. Als  ein  Beweis , wie  weit  es  gelangen  ist , auch  der 
; Unsicherheit  einer  überall  gleichmässig  guten  Auswalzung  sehr 
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Uogpr  Si-bienen  in  jOngsler  Zeit  Herr  za  werden,  darf  wohl  auf 
eine  Notiz  in  der  «Wochenschrift  des  Oeeterreichischen  Ingenienr- 
nnd  Arcfaitecten-Vereins  vom  Mflrz  1876  No.  12,  pag.  128  anf- 
merksam  gemacht  werden,  nach  welcher  znr  Zeit  in  Amerika 
Stalilsrhienen  ron  60  Fass  engl,  rdu  18  Meter  Länge  gewalzt 
gnd  nnzertchnitten  verwendet  werden. 

Dazu  kommt,  daas  der  Prcisunt(!rschied  ./.wischen  Gnssstahl- 
«cbienen  und  Eis<>ns(rhienen  mit  Fcinkomkopf  in  den  letzten 
Jahren  so  erheblich  ahgenommen  hat,  dass  die  Einheitspreise 
fOr  beide  Materialien  loco  Hotte  zur  Zeit  ungefähr  gleich  hoch 
stehen.  Es  liegt  dies  daran , dass  die  Stahlscliienen  einen 
riet  grOssi-ren  l’reisrOckgang  im  Verliältni.ss  zu  den  Eiseuschienen 
erfnhn^n  haben.  Ein  Beispiel  möge  diese  Preisbewegung  ver- 
amscbaiilieben. 


Wahl  eines  Sch!enenpru6les  von  entsprechend  geringerem  Quer- 
schnitte, also  durch  Gewichtsermässigung,  den  höheren  Einheits- 
preis für  Stahlschicnen  weiter  ansznglcichen. 

Die  Festigkeiten  von  Eisen  und  Stahl  verhalten  sich  wie  ‘ 
2:3,  Um  ganz  sicher  zu  gehen,  wählt  Winkler  in  seinem 
Buche  «der  Eisenbahn-Überbau»,  Prag  1875,  pag.  250  die 
Sichcrheitscoefhcienten : 

für  Schmiedeeisen  zu  0,75  Tonnen  pro  Q-Centim. 

« Stahl  « 1,00  « « « 

also  dos  Verhältniss  von  3 : 4 und  construirt  (pag.  77  und  256) 
unter  der  Annahme  einer  Tragkraft  von  6,5  Tonnen  und  einer 
Schwellentheilnng  von  0,95  Meter  seine  bekannten  «Normal- 
prohlc»  für  Eisenscliienen  und  Stahlschiencn  der  Hauptbahnen, 
wonach  erforderlich  ist: 


Wenn  man  nach  den  Angaben  des  «Deutschen  Submissions- 
Anzeigers-  resp.  der  «Jacob'schen  Eisenbahn-Submissions-Be- 
richte-  die  Preise  der  Mindest  fordernden  aller  s<üt  1874  in 
Berlin  stattgebabten  Submissionen  auf  Eisen-  und  Stahl-Schienen 
aaszieht,  und  dieselben  zur  Ermöglichung  einets  directen  Ver- 
gleichc-s  insgesammt  auf  die  Gewichtseinheit  von  1000  Kilogrm. 
(1  Tonne)  berechnet,  so  lässt  sich  die  räckgängige  Bewegnng 
im  Preise  beider  Schienengattnngen , wie  in  Fig.  7 auf  Taf.  G 
angegeben,  graphisch  darstellen. 

Aus  dieser  Tabelle  geht  die  auffällige  Thatsacho  hervor, 
dass  im  April  dieses  Jalires  in  Berlin  die  Bessemerstahlschienen 
sich  billiger , als  die  Eisenschienen  mit  Feinkornkopf  gestellt 
haben. 

Wenn  auch  derartige  Erscheinungen  auf  die  znr  Zeit  un- 
gesunden Zustände  in  unserer  Schienenproduction  hindeuten , so 
wird  do<'h  die  Zunahme  in  dem  Preisunterschiede  zwischen  Stahl- 
and  Eisenschienen,  welche  mit  der  demnächst  wohl  eintrtdenden 
Wiederbs’lebung  unserer  gesammten  Eisenindustrie  zn  erwarten 
steht,  sich  mit  Rücksicht  auf  das  reichliche  Angebot  und  die 
Concurrenz  unter  den  vielen  neu  entstandenen  Hüiteuwerken 
immerhin  in  inässigen  Grenzen  halten. 

Ans$<‘rdem  kommt  die  Erspamiss  an  KIcineisenzeug,  welche 
die  Verlegung  längerer  Schienen  znr  Folge  hat,  dem  für  Slahl- 
sebienen  anzulegenden  höheren  Ankaufspreise  zu  Gute.  Die 
Anzahl  der  Schienenstösse  pro  Kilometer  Gleislänge  beträgt: 
bei  6,6  Meter  Länge  = 2.151  -=  .302  Stück, 

<9  « « =2. 111=  222  < 

im  letzteren  Falle  also  =:  80  Slösse  weniger. 
Nach  heutigen  Preisen  berechnen  sich  die  Kosten  für  einen 
Khwebenden  Stoss  etwa  wie  folgt: 

2 Stück  Winkellaschen  ä 1,60  Mark  = 3,20  Mark 

4 « Lascbenbolzcn  ä 1,75  < = 0,70  < 

4 « Fixirnngsplättchen  ä 0,25  « =0,10  « 

zusammen  = 4,00  Mark, 
demnach  für  80  StOsse  =320  Mark, 
ebenso  hoch  beziffert  sich  demnach  die  Ersparniss  pro  Kilometer 
Gleislänge. 

Unter  diesen  Umständen  dürfte  «die  Schwierigkeit  einer 
guten  und  nicht  zn  kostspieligen  Fabrikation»  der  Verwendung 
von  9 Meter  langen  Stahlschienen  um  so  weniger  entgegen 
stehen,  als  die  gröasere  Festigkeit  des  Stahles  gegenüber  dem 
Eisen  den  Bahnverwaltungen  ein  Mittel  an  die  Hand  giobt,  durch 


filr  Kisenschienen.  für  Stahlschicnen. 
an  Höhe  ISO”“  123"*" 

an  Gewicht  pro  lfd.  Meter  37,2  Kilogrm.  31,8  Kilogrm. 

In  der  That  wenden  nach  Winkler  i>ag.  75  die  Kaiser- 
Ferdinands-Nordliahn  und  die  böhmhohu  Westbahn  Stalilschiencn 
von  nur  31,6  Kilogrm.  Gewicht  i>ro  lfd.  Meter  an,  während  die 
üesterreichische  Staatsbabn  in  Beachtung  des  § 15  der  tech- 
nischen Vereinbarungen,  wonach  die  Schienen  7000  Kilogrm. 
bewegter  La«i  pro  Rad  mit  Sicherheit  tragen  sollen,  Stahl- 
, schienen  von  33  Kilogrm.  Gewicht  pro  lfd.  Meter  verlegt  hat. 

Mit  Rücluicht  auf  die  bei  den  deutschen  Hauptbahnen  ziemlich 
: allgemein  übliche  Schwellentheilnng  von  1,0  Meter  erscheint  cs 
gerathen,  für  unsere  Verhältnisse  kein  geringeres  Einheitsgewicht 
als  33  Kilogrm.  pro  lfd.  Meter  zu  Grunde  zu  legen. 

Es  ist  nun  leicht  zu  ermitteln,  welche  Verschweudnng  man 
treibt,  wenn  man  schwerere  Stablschienen  als  nöthig  in  Gebrauch 
nimmt.  Beispielsweise  wendet  die  Nii‘derscbh>sisch-Märki$che 
Eisenbahn  znr  Zeit  Stablschienen  an,  'welche  das  nämliche  Profil 
wie  die  Eisensebienen  haben  nnd  pro  lfd.  Meter  38,23  Kilogrm. 
wiegen.  Wird  dies  Gewicht  auf  33,0  Kilogrm.  ormässigt,  so 
werden  pro  Meter  Schiene  5,23  Kilogrm.  uud  pro  Meter  Gleis 
10,46  Kilogrm.,  daher  pro  Kilometer  Gleis  10460  Kilogrm. 
weniger  zu  beschaffen  sein,  was  bei  einem  Einheitspreise  von 
170  Mark  pro  1000  Kilogrm.  Bes.semerstahlschienen  einer 
I Minderausgabe  von  1780  Mark  pro  Kilometer  Gleis  (13350  Mark 
pro  Meile)  gleich  kommt:  eine  Summe,  welche  bei  der  zeitigen 
Ersparnisstendenz  aller  Bahnverwaltungen  immerhin  der  Be- 
achtung werth  ist. 

Das  geringere  Gewicht  der  Schienen  erleichtert  aber  auch 
die  Handhabung  beim  Auf-  und  Abladen  und  Verlegen. 

Nach  Heusinger  von  Waldegg  «Die  neuesten  Ober- 
ban-Constructiouen  der  dem  Vereine  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tnngen  angehörenden  Eisenbahnen»  Wiesbaden,  1871  besitzen 
folgende  deutsche  Bahnen  die  ihrem  Gesammtgewichte  pro  Schiene 
nach  schwersten  Schienen: 

Badische  Slaatsbahn  7,5  . 37.3  = 279,75  Kilogrm. 
Berlin-Potsdam-Magdeburg  7,53 . 37,84  = 284,94  « 

Berlin-Stettin  7,53.36,65  = 275,97  « 

Berlin-Hannover  7,53 . 36,95  = 278,28  « 

Vorausgesetzt  also,  dass  rin  Gewicht  der  einzelnen  Schiene 
von  284  Kilogrm.  die  Grenze  hinsichtlich  der  betiuemen  Mani- 
pulation bezeichnet,  so  würde  für  die  33  Kilogrm.  pro  lfd.  Meter 
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nach  Olüins, 


schweren  Stahlschienen  eine  LSnge  von  284 : 33  = 8,6  Meter 
jedenfalls  statthaft  erscheinen.  Bei  9 Meter  Länge  wiegen  diese 
Stahlschienen  297  Kilognn. , es  tritt  also  nar  eine  Gcwichts- 
vermehrnng  um  13  Kilogrm.  ein. 

Die  Mehrzahl  der  dentschen  ßahnverwaltungen  hat  nnn 
Schienen  mit  einem  Dorchnittsgewichte  von  rdt.  250  Kilognn. 
im  Gebrauche;  gegenober  diesen  worden  die  297  Kilogrm. 
schweren  9 Meter  langen  Stablschicnen,  wenn  man  die  Leistung 
eines  beim  Schienentransport  beschäflighrn  Arbeiters  ru  50  Kilo- 
gramm annimmt,  nur  einen  Mann  mehr  bei  allen  Manipulationen 
mit  der  Schiene  beanspruchen.  Waren  also  bisher  bei  den 
250  Kilogrm.  schweren,  C,G'*  langen  Schienen  5 Mann  nOthlg, 
80  werden  fOr  die  rdt.  300  Kilogrm.  schweren,  9 Meter  langen 
Schienen  6 Mann  erforderlich.  Die  Arbeitskraft  vermehrt  sich 
also  um  •/(  oder  16,38^,  während  an  Gleislänge  9 — 6,6  = 2,4“ 
oder  36,3^  mehr  beim  Verlegen  geschafft  wird.  Der  Gewinn 
in  der  Leistung  beim  Oberbaulegen  ist  demnach  mehr  als  dop|>elt 
so  gross  wie  die  Eiubusse  an  Arbeitskraft. 

Wenn  demnach  die  «erschwerte  Ilandhabnng  beim  .\uf- 
und  Abladen  und  Verlegen»  von  der  Anwendung  9 Meter  langer 
Stablschicnen  in  der  Voraussetzung  nicht  zurttckschrecken  dOrfte, 
dass  ein  der  Festigkeit  des  Stahles  entsprechendes  Profil  zu 
Grunde  gelegt  winl,  so  mochte  ebenso  wenig  die  liocksicht  auf 
Temperatur-EinflOsse  bei  näherer  Erwägung  gegen  die  vorge- 
tchlageuc  Scbienenlänge  sprechen. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  Wärme  eine  wesentlich  geringere 
Einwirkung  auf  ungehärteten  Stahl,  mit  dem  man  es  bei  der 
Schienenfabrikation  ausschliesslich  zu  thun  hat,  ausobt  als  auf 
Schmiedeeisen,  so  dass  also  Stahl  beim  Steigen  der  Temperatur 
sich  weniger  ausdehnt,  beim  Sinken  derselben  weuiger  schwindet 
als  Eisen.  Für  100  Grad  Celsius  beträgt  der  Ausdehnungs- 
cocfficient : 

fOr  Schmiedeeisen  */g,j  =0,00123 

ihr  ungehärteten  Stahl  =0,00108, 

demnach  für  If  Celsius: 

ftr  Schmiedeeisen  = 0,0000123 

fOr  nogebärtoten  Stahl  = 0,0000108. 

W'enn  man  nun  nach  Winkler  (pag.  67  des  oben  er- 
wähnten Werkes)  bezeichnet  mit: 

S den  Spielraum  an  den  StOssen. 
t die  Temperatur  beim  Legen  der  Schienen 
t(  die  höchste  varkommende  Temperatur 
1 die  Länge  der  Schienen, 
a den  Ausdebnnngscoefficienten  fOr  If  Celsius, 
so  ist  allgemein  3 = a (t^  — t)  I. 

Da  sich  der  nothwendige  Spielraum  nicht  immer  genau  ber- 
stellen  und  erhalten  lässt,  auch  die  Schienen  nicht  alle  genau 
die  nämliche  Länge  haben,  so  ist  es  zweckmässig,  dem  nach 
dieser  Formel  sich  ergebenden  Werthe  von  3 eine  Constante 
von  etwa  2 Millimetern  zuzuschlagen , so  dass,  wenn  man  noch 
(hr  t«  bei  unsern  klimatischen  Verhältnissen  40<>  C.  annimmt, 
obiger  Ausdruck  sich  ai.so  gestaltet: 

3 = a (40  — t)  1 -f-  2 Millimeter. 

W'ill  man  3 in  Millimetern  ausdrOcken,  so  wird  f&r  6,6  Meter 
lange  Eisenschienen : 


3 = 0,0123  (40  -t)  6,6 + 2, 
während  ftlr  9 Meter  lange  Stablschienen  sich  ergiebt: 

3 = 0,0108(40  — t)  9 + 2. 

Iliemach  ist  folgende  Tabelle  berechnet,  aus  welcher  der  er- 
forderliche Spielraum  fUr  Eisen*  und  Stahlschienen  zu  6,6  und 
9 Meter  Länge  von  10  zu  10*  Temperatur-Unterschied  er- 
sichtlich ist. 

Spielraum  in  Millimclern  bei; 


Gra.1 

CeUius. 

, KiM.-nscliiencn. 

8tahlschienen. 

i 6.6« 

ä 9« 

ä 6,6« 

1 

k 9m  ‘ 

-MO 

2,0 

2.0 

2,0 

2,0  • 

+ 30 

2.« 

3,1 

2,7 

3,0 

+ 20 

3.6 

4,2 

3.4 

4,0  : 

+ 10 

4.4 

5,3 

4,1 

4,9 

± 0 

5,2 

6,4 

4,8 

5.9 

- 10 

6,1 

7.5 

5,6 

<■•.9  1; 

-20 

6,9 

8.6 

6,.1 

7,8  1 

-30 

: 7,7 

1 

9,7 

7,0 

8.8  i| 

Als  Ilauptresnltat  stellt  sich  somit  heraus,  dass  iin 
schlimmsten  Falle,  bei  30®  C.  Kälte,  der  Spielraum  bei  9 Meter 
langen  Stablscliienen  um  8,8  — 7,7  = 1,1  Millimeter  grösser 
ist  als  U'i  Eisenschienen  von  der  zur  Zeit  st‘br  gebräuchlichen 
Länge  von  6,6  Meter. 

Gegenüber  den  gleichfalls  angewendeten  7,53“  langen  Eisen- 
schienen ermässigt  sich  diese  Differenz  auf  0,3  Millimeter. 
Wenn  cs  sich  aber  nur  um  so  verschwindend  kleine  Maasse 
handelt,  so  erscheint  die  Besorgniss  vor  dem  «verhältnissmässig 
grösseren  Zwischenräume»  an  den  Stössen  bei  der  Verwendung 
9 Meter  langer  Stablschienen  durchaus  ungerechtfertigt. 

Eudlich  bleibt  noch  zu  erörtern,  ob  «der  grössere  Verlust  an 
Schienenmaterial  bei  der  Auswechselung  in  Folge  einzelner  schad- 
hafter Stellen»,  die  Vermeidung  so  langer  Stablschienen  gebietet. 

Unzweifelhaft  würde  dies  der  Fall  sein,  wenn  die  Bessemer- 
stahlscbiem-n  die  Neigung,  stellenweise  schadhaft  zu  werden,  in 
dem  nämlichen  hohen  Grade  besässen  wie  die  Eisenschienen. 

Um  den  Nachweis  zu  erbringen,  dass  die  Bessemerstabl- 
schienen  sich  in  dieser  Hinsicht  gänzlich  verschieden  von  Eisen- 
schieuen  verhalten,  ist  es  uöthig,  den  Unterschied  der  Begriffe 
«Verschleiss»  und  «Zerstörnng»  oder  «n’gclmässige  und  unrcgel- 
mässigo  Abnutzung»  der  Schienen  zunächst  klar  zu  legen. 

Nach  Pollitzer  umfasst' der  Begriff  «Verschleiss  oder 
regelmässige  Abnutzung»  den  natürlichen,  nach  gewissen  Ge- 
setzen unaufhaltsam  sich  vollziehenden  Verlauf,  den  die  nach 
richtigem  Profile  construirtc , aus  gutem  Materiale  fehlerfrei 
fabricirte  Schiene  unter  den  Einwirkungen  des  Betriebes  mit 
Rücksicht  auf  ihren  Bestand  nehmen  muss. 

Der  Begriff  der  «Zerstörung  oder  der  unregelmässigen  Ab- 
nutzung» hingegen  schliesst  in  sich  einen  unnatürlichen,  weder 
mit  dem  ganzen  Wesen  der  Schiene  noch  mit  den  auf  ihren 
Bestand  Einfluss  habenden  Fhnwirkungen  in  ursächlichen  Zu- 
sammenhänge stehenden  Verlauf  ihres  Bestandes,  wo  das  Zei^ 
störende  in  ihr  durch  Material-  oder  Fabrikationsfehler  latent 
ist  und  nur  eines  geringen  mechanischen  Impulses  bedarf,  um 
die  Zerstöning  sichtbar  zu  Tage  treten  zu  lassen. 
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Gleichwie  also  das  Material,  die  Paketirung  und  der  weitere 
Bergung  bei  der  Fabrikation  Ton  vornherein  die  Bedingungen 
f&r  die  durch  den  Gebrauch  der  Schienen  s]>aterhin  sich  er- 
gebende besondere  Art  des  Verschleisses  enthalten,  so  lasst  um- 
gekehrt diese  einen  RQckecblnss  zu  auf  die  verwendeten 
Materialien  und  die  bei  der  Schienenfabrikatlon  etwa  vorge- 
koDimenen  Fehler. 

Die  regelmässige  Abnutzung  nun  vollzieht  sich  um  so  lang- 
aamer,  je  widerstandsfähiger  das  Material  ist  und  erscheint  um 
so  gleichmässiger,  je  homogener  die  Textur  dessellien  ist.  Bei 
Bessemerstahlscbienen  zeigt  sie  sich  als  ein  gleichmässiger,  von 
einzelnen  Babnverwalluiigen  bis  zu  10  Millimeter  beobachteter 
Absebliff,  mit  einer  nach  dem  Innern  des  Gleises  gerichteten 
geneigten  Ebene,  welche  etwa  der  Conicität  der  Radreifen  ent- 
s]<ricbt;  auf  stark  betriebenen  Brcinsstreckcn  und  in  scharfen 
Cnrven  kann  man  indessen  auch  papierbogenstarke  Abblätterungen 
in  Folge  der  starken  Reibung  wahmehmen.  Bei  den  im  All- 
gemeinen weicheren  Eisenschionen  machen  sich  ausser  den  ab- 
schleifenden  auch  die  pressenden  Einwirkungen  der  Räder  be- 
merkbar, welche,  falls  das  Material  im  Uebrigen  gleichartig  ist, 
die  langen  drabtartigen  Stauchbärte  entlang  den  SchienenkOpfen 
hervorbringen. 

Hinsichtlich  des  regelmässigen  Verschleisses  besteht  demnach 
zwischen  den  Besscmerstsdil-  und  den  Eisen-Schienen  der  Unter- 
schied wesentlich  nur  in  der  dem  höheren  UärUgrado  ent- 
sprechend verlängerten  Dauer  des  Abnutzungsprocesses.  Dass 
eben  hierauf  der  Hauptwerth  der  Stahlschienen  beruht,  erhellt 
beispielsweise  daraus,  dass  auf  der  Koln-Mindener  Bahn,  welche 
ultimo  1874  nahezu  eine  halbe  Million  Stock  Bessemerstahl-  ! 
schienen  im  Gebrauche  batte,  und  auf  der  Kaiser-Ferdinands- 
Xordbahn,  bei  welcher  bis  ultimo  1874  Ober  manche  Parthieen 
von  Beseemerstahlschienen  eine  Last  von  10  Millionen  Brutto- 
Tonnen  gerollt  war,  bis  ebendahin  auch  noch  nicht  eine  Schiene 
der  Abnutzung  wegen  hat  ausgewecbselt  werden  mOs-sen. 

Während  die  regelmässige  Abnutzung  sich  Ober  die  ganze 
Länge  der  Schienen  gleichmässig  erstreckt,  tritt  die  unregel- 
mässige stellenweise  auf. 

Nach  Garcke,  dessen  vortreffliche,  in  der  «Zeitschrift 
fOr  Bauwesen«  1874,  pag.  210  ff.  veröffentlichte  Abhandlung  ; 
Ober  «Material,  Fabrikation  und  Verschleiss  der  Eisenbahn-  j 
schienen«  hier  als  bekannt  vorausgesetzt  wird,  lässt  sich  der  : 
aus  der  Natur  des  Materiales  hervorgehende  unregelmässige 
Verschleiss  nach  der  chemischen  Beschaffenheit  und  nach  der 
Verarbeitung  des  Rohmateriales  trennen  in: 

1.  ScbienenbrOche ; i 

2.  Sebienenausbrflehe ; I 

3.  Dmckflecken;  ! 

«ährend  die  aus  der  Fabrikationsweise  abznleitende  «Zerstörung«  ' 

der  Schienen,  welche  im  Allgemeinen  auf  Scbweissfchler  zurttck- 
zufohren  ist,  der  verticalen  oder  horizontalen  Paketirung  ent- 
sprechend, zu  sondern  ist  in: 

4.  verticale  Abtrennungen; 

6.  horizontale  < 

6.  combinirte  « 

Der  Umstand,  dass  bei  Gussstablscbicnen  die  Paketirung 
gänzlich  fortfällt,  dieselben  vielmehr  aus  einem  Blocke  erzeugt 


werden,  lässt  slle  Fehler  als  beseitigt  erscheinen,  welche  aus 
der  mangelhaften  Scbweissnng  des  Materiales  bei  Eisen-, 
cementirter  und  Puddelstahl  - Schienen  entspringen.  Nachdem 
aber,  heisst  es  im  Organ  Suppl.  III.  1869,  |>ag.  14,  beinahe 
jede  eintretende  Schadhaftigkeit  der  drei  genannten  Schlenon- 
gattnngen  sich  auf  Scbweissfehler  zurOckfOhren  lässt,  so  ist  da- 
mit das  Ueborgewicht  der  Gussstablschienen  Ober  alle  aus 
Lamellen  erzeugten  Schienen  sicher  gestellt,  vorausgesetzt,  da.sa 
es  gelingt,  die  dem  Gusastahl  noch  anhaftenden  Mängel  zu  be- 
seitigen. 

Die  ad  4,  5 und  6 erwähnten  Fehler  kommen  daher  bei 
Bessemerstahlscbienen  Oberhaupt  nicht  vor;  eine  ThaLsache,  die 
fOr  die  voriiegende  hVage  von  schwer  wiegender  Bedeutung  ist. 

Was  die  in  Folge  von  Material-Mängeln  sich  zeigenden 
Schäden  anbetrifft,  so  la^n  sich  die  SchiencnausbrOche  auf  ver- 
brannte oder  rohe  Stellen,  die  Drnckflecken  auf  Blasenbildungen 
zurOckfOhren ; beide  treten  vorzugsweise  bei  körnig  gepuddeltem 
Materiale,  also  bei  Feinkorueisen  und  Pnddelstalil,  weniger  beim 
Bessemerstähle  auf. 

Die  bei  Weitem  bäniigste  Veranlassung  zum  Answechseln 
von  Bessemer-Stahlscbienen  sind  ScbienenbrOche. 

Je  weniger  dio  Statistik  der  Sebiem-nabnutzung  sich  bis 
jetzt  entwickelt  bat,  desto  mehr  Anerkennung  verdient  die  be- 
reits oben  erwähnte  Zusammenstellung  ans  dem  Kgl.  Prenss. 
Handelsministerium  vom  März  1876  Ober  das  Verhalten  der 
Bessemerstablscliienen.  Nach  derselben  kann  die  Auswechslung 
derStalüschienenllefemngen  der  bekanntesten  Fabrikanten  Deutsch- 
lands aus  umstehender  Tabelle  entnommen  werden. 

Ausser  den  Rheinischen  Stahlwerken  in  Rnhrort,  die  sich 
im  Uebrigen  (cf.  Spalte  k und  1)  besonders  vortheilhaft  bervor- 
thun,  ftllt  der  hohe  Procentsalz  (97^)  der  in  Folge  von  Bruch 
nothwendig  gewordenen  Auswechselungen  bei  den  OsnabrOcker 
Stahlscbienen  auf;  eine  Wahrnehmnng,  die  sich  daraus  erklärt, 
dass  bis  1873  auf  diesem  Werke  dos  kalte  Richten  der  Schienen 
durch  Druck  auf  den  Fuas  mittels  scharfkantiger  rechteckiger 
Pressköpfe  vorgenommen  worden  ist,  in  Folge  dessen  der  Fass 
theilweise  sichtbare  Eindrflcke  zeigte,  von  denen  strahlcnfönnigo 
Haarrisse  aasgingen , welche  die  unmittelbare  Veranlassung  der 
meisten  BrOebe  gewesen  sind. 

Zieht  man  den  Qesammtverbranch  in  Betracht,  so  sind  von 
den  1,393,382  Stock  bis  ultimo  1874  verlegten  Bessemerstahl- 
scbienen im  Ganzen  aasgewechselt  worden  3920  Stock  oder 
0,21^  ; und  zwar  in  Folge  von  Bruch: 

durch  die  Einklinkungen  94  Stock 

« « Laschenlocher  462  « 

< das  volle  Profil  1622  < 

in  Folge  von  Bruch  = 2178  Stück  = 0,16 
aus  anderen  Ursachen  742  « = 0,0.5  < 

wie  oben  = 2920  Stock  = 0,21 

Das  Verbältniss  der  in  Folge  von  Bruch  ausgewcchselten 
Schienen  zu  den  aus  anderen  Ursachen  ausgewecKselten  ist  dem- 
nach 2178:742  oder  naliezu  3:1.  Wenn  aber  rdl.  7öjb  der 
Bessemerstahlscbienen  bei  allen  prenssischen  Bahnverwaltungen 
in  Folge  von  Bruch  aus  dem  Gleise  entfernt  werden  mussten, 
so  ist  es  gerechtfertigt,  dem  Grande  dieser  auffallenden  Er- 
scheinung nacbzuforschen. 
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Dos  VorliHItniss  der  ScLienenbrOcbc  ist  weder  bei  den  ver- 
schiedenen Fabriken,  noch  bei  den  einzelnen  Babnrerwaltungen 
ein  constanles;  vielmehr  liefert  ein  Werk  Material,  welches 
wenige , ein  anderes , welches  viele  Brache  anfzuweisen  hat ; 
ebenso  zeigen  einige  Bahnverwaltungen  weit  mehr  Brache  als 
andere.  Uieraus  folgt,  einerseits,  dass  die  schädlichen  Bei- 
mengnngen,  welche  die  ßnichfähigkeit  des  Stahles  fSrdem,  den 
Prodneten  der  verschiedenen  Werke  verschieden  inne  wohnen, 
andererseits,  dass  die  Behandlung  der  Schienen  bei  den  einzelnen 
Eisenbahnen  keineswegs  eine  gleichartige  ist. 

Die  Bruuhfähigkeit  des  Bessemerstahles  ist  wahrscheinlich 
dem  Phosphor-  und  Siliciumgehult  des  Bohmateriales  znzu- 
schreibi'n;  häutig  zeigen  sich  die  Bruche  an  solchen  Stellen, 
welche  schon  von  vorn  herein  zu  feinen,  fUr  dos  unbewaffnete 


ohne  Umstände  Überall  errichten  lässt,  vorschreiben  und  das 
Werfen  der  Schienen  beim  Auf-  and  Abladen  mit  emptindlicben 
Ordnungsstrafen  rUgen,  indem  sie  ferner  Stahlschienen  Oberhaupt 
nur  auf  consolidirtem  Untergründe  verlegen,  dos  Biegen  zu 
Curvensebienen  mit  besonderer  Vorsicht  ausfbhren  nnd  endlich 
far  eine  sorgfältige  Unterhaltung  des  Bahngestänges,  namentlich 
aber  fOr  Beseitigung  der  bublliegendon  (ausgebcuteltcn)  Schwel- 
len, sowie  der  Frostbeulen,  Siorge  tragen  lassen. 

Es  ist  nicht  in  Abrede  zu  stellen,  dass  seit  dem  Jahre 
18Ö7  von  beiden  Betheiligten,  den  Producenten  wie  den  Con- 
sunienten,  in  der  Fabrikation  und  Behandlung  der  Bessemer- 
stahl-Schienen Fortschritte  gemacht  worden  sind.  Deutlich  be- 
weist dies  naclistehende  Tabelle , deren  Angaben  der  mehr- 
erwähnten ministeriellen  Zusammeustellung  vom  März  1876  ent- 


Augo  nicht  bemerkbaren  Einrissen  Gelegenheit  gegeben  hatten, 
also  in  den  Laschenlüchern  und  Einklinkungen;  am  häuiigsUm  , 
jedoch  kommen  BrOcho  durch  das  volle  Profil  vor,  welche  theils 
in  der  Fabrik  beim  Richten,  theils  nach  der  Anlieferung  durch  ; 
gewaltsame  Stösse  entstanden  sind,  sei  es  in  Folge  von  unge-  . 
schickter  Behandlung  (Werfen)  beim  Auf-  und  Abladen,  Ver- 
legen und  Biegen,  sei  es  in  Folge  von  mangelhafter  I.age  des 
Gleises  (Frostb«!ulen).  j 

Wo  hier  der  Hebel  angesetzt  werden  muss,  um  eine  | 
Besserung  der  Zustände  herbeizufobren,  ist  klar;  sowohl  die  j 
Fabriken,  als  die  Eiscnbafanverwaltungen  müssen  das  Ihrige  dazn 
thun.  Die  Fabriken:  indem  sie  das  Rohmaterial  auf  Phosphor- 
und  Siliciumgehalt  chemisch  untersucheu  lassen  und  da.sji‘nigo  | 
Roheisen,  welches  mehr  als  1 Jfc  Phosphor  enthält,  von  der  Ver- 
arbeitung zu  Bessemerstahl  ausschlies.sen ; indem  sie  ferner  zum 
Richten  der  Schienen  abgerundeto  Pressköpfe  mit  Vorsicht  ge- 
brauchen, die  Einklinkuugen  fortlassen  und  die  I>ascbenl6cher 
nicht  unter  dem  Stosswerke  lochen,  sondern  ausbobren;  die 
Bahnverwaltungen:  indem  sie  die  untergeordneten  Orgaue,  ins- 
besonden:  die  Buunufseher  und  Bahnmeister,  Uber  diu  glasartige 
Sprödigkeit  des  kostbaren  Materiales  belehren,  bei  der  Ver- 
ladung von  Stablschienen  die  Herstellung  einer  geneigten  Kutsch- 
tiäche,  welche  aus  je  zwei  Paar  verlaschten,  durch  einige  Schwel- 
len oder  einen  Ilolzbock  am  Stosse  unterstfitzten  Schienen  sich 


lehnt  worden  sind. 


Jahr 

der 

Liefurnng. 

Zahl  der  .\u8wccliselungen  pro  .Mille 
der  verlegten  Schienen. 

Xiederschl.- 

äl.ärkiscbc 

Bulin. 

Ober- 

Scblesisclic 

Eisenltalin. 

West- 

pbulischc 

Eisen 

Kiiln- 

Mindener 

bahn. 

1867 

2,83 

8,46 

31.28 

4.30 

18i;8 

l.li 

5,86 

35.71 

2JjO 

1869 

2.71 

8,8<l 

— 

2.77 

1870 

0,51 

1.72 

1,25 

1,53 

1871 

1,27 

a7» 

3,tO 

2.16 

1871/72 

IM 

— 

1872 

0,16 

1.18 

0,49 

0,66 

1872;  73 

0.44 

— 

— 

1873 

0,00 

0.75 

0,37 

0.23 

1878/74 

0,45 

— 

— 

— 

1874 

Ö.09 

0.59 

0,68 

0,28 

Durchschnittlich  betrng  hiernach  die  Auswechselung  bei  den 
vier  bezeichuelen  Eisenbahnen: 

im  Jahru  1867  = 11,22  per  Hille, 

« « 1874  = 0,40  < * 

I oder  in  Verbältnisszahlen  ousgedrOckt,  wie  28:1.  Lässt  man 
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ab«r  dio  Westphälischo  tlisenbahn  ^gen  der  nngewOhnlich  hobcD 
Zahl  Ton  Aaswcchselongeu  im  Jahre  1867  ausser  Betracht,  so 
crgiebt  sich  fOr  die  drei  anderen  Bahnen  als  durchsidinittliche 
Answechselnng : 

im  Jahni  1807  = 3,53  per  Mille, 

« . 187i  = 0,32  - . 

oder  das  Verhältniss  11:1;  mit  andeni  Worten:  diese  drei 
Bahnen  haben  im  Jahre  1874  nnr  den  elften  Theil  der  Ans- 
wpchselungen  des  Jahres  1867  erfahren.  Leider  haben  die 
Obrigen  Bahnvervraltuugcu  nicht  so  vollständige  Notizen  geliefert, 
dass  eine  nesaromtDbersicht  über  die  Fortschritte  in  dieser 
Richtung  ziffermassig  gegeben  werden  konnte;  immerhin  darf 
aber  dem  ermittelten  Verhältnisse  eine  generelle  Bedeutung  bei- 
gelegt Werden,  indem  die  Anzahl  der  verlegten  Bessemerstahl- 
Schienen  betrug  bei  der: 

Niederschles.-Mfirkischen  Bahn  wa  128505  Stück 
Oberschlesischen  Eisenbahn  = 167050  « 

KOln-Mindener  < = 446841  < 

bei  allen  3 Bahnen  also  = 731002  Stück 
d.  h.  mehr  als  die  Hälfte  der  von  allen  preussischen  Eisen- 
bahnen insgesammt  bis  ultimo  1874  verlegten  1393382  Stück 
Bessemerstahl-Schienen. 

AU  Ri^uliat  dieser  Darlegungen  stellt  sich  somit  heraus, 
dass  die  Besst‘merstahl  - Schienen  der  «Zerstörung»  im  Ganzen 
wenig  unterliegen;  indem  die  auf  Schweissfclilcr  zarOckzufnh- 
renden  stellenweisen  Beschädigungen,  welche  bei  Weitem  die 
meisten  Schienen  «zerstören-,  hier  ganz  entfallen  and  die  Schienen- 
ansbrüche  nebst  den  Dmcklleckeu  sich  sehr  viel  seltener  zeigen 
ab  hei  Feinkorn-Eisenschienen,  vielmehr  vorzugsweise  nur  Schie- 
nenbrüche  znr  Auswechselung  nöthigen.  Wenn  die  Gesammt- 
auswechselung  nach  Obigem  0,21  ^ betrügt,  worin  anch  die 
regelmassige  Abnutzung  mit  inbegriffen  ist,  so  darf  die  unregel- 
mässige Abnutzung  auf  höchstens  0,20  ^ , also  ein  fünftel 
geschützt  werden;  darunter  für  Bruch  = 0,16  — Krwlgt 


man  nun  noch,  dass  die  Fabriken  sowohl  durch  die  Concurrenz 
mit  vielen  in  den  letzten  Jahren  neu  entstandenen  Stahlwerken, 
als  auch  durch  die  allmählich  mehr  und  mehr  gepfl<‘gtc  Schienen- 
statistik der  Eisenbahnverwaltungcn  genöthigt  w<>rden,  den  ein- 
zelnen Manipulationen  der  Fabrikation  eine  stets  wachsende 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden , dass  ferner  in  Folge  der  immer 
weiter  ausgedehnten  Verwendung  der  Bessemerstahl  - Schienen 
auch  das  Uutcrpersonal  der  Balinverwaltungen  sich  an  die  difßcile 
Behandlung  des  spröden  Materiales  nach  und  nach  gewöhnen 
werde:  so  steht  zuversichtlich  zu  erwarten,  da.ss  in  dein  nüchsti-n 
Jahrzehnt  sehr  viel  weniger  Schienen  durch  Bruch  zerstört  wer- 
den dürften,  als  in  dem  eben  verflossenen,  dass  also  der  Procent- 
satz  des  Bruches  von  0,16  % sich  noch  wescullich  verringern 
werde.  Damit  aber  verschwindet  der  hauptsächlichste  Anlass 
zur  Zerstöruug  der  Stahlschieuen,  so  dass  der  «gr4i<!8ere  Verlust 
an  Schienenmaterial  bei  der  Auswechselung  in  Folge  einzelner 
schadhafter  Stellen»  für  Bessemerstahl-Schienen  demnächst  gegen- 
standslos erscheint. 

Wenn  wir  zum  Schlüsse  die  Ergebnisse  der  Untersuchung 
nochmals  kurz  zusammen  fassen,  so  ergieht  sich,  dass  der  Ver- 
wendung von  9“  langen  Bessemerstahl-Schienen  nichts  entgegen 
steht , indem  eine  gute  und  nicht  zu  kostspielige  Fabrikation 
möglich,  bei  Benutzung  eines  entsprechend  schwächeren  Protiles 
die  Handhabung  beim  Auf-  und  Abladeu  und  Verlegen  nicht 
sonderlich  erschwert  ist,  endlich  der  wegen  der  Temjieratnr- 
Veränderungen'  nothwendlge,  verhältni<4smässig  grössere  Zwischen- 
raum , sowie  der  grössere  Verlust  an  Schienenmaterial  hei  der 
Auswechselung  in  Folge  einzelner  schadhaltcr  Stellen,  als  durch- 
aus unwesentlich  bei  Bessemerstahl-Schienen  nicht  in  Betracht 
kommt.  ^ 

Es  dürfte  demnach  die  Anwendung  von  9'"  langen  Bessemer- 
stahl-Schienen als  ein  Fortschritt  im  £jsenbahnwcsen  zu  be- 
trachten sein. 

Breslau,  im  Juni  1876. 


Zasammenstellnng  der  in  Folge  der  Verfägaog  vom  9.  Mai  1876  Nr.  4808,  betreffend  Anlage 
7on  englischen  Weichen  nnd  die  in  denselben  Torgekommenen  Entgleisungen,  beim  Reichs- 
Eisenbahn-Amt  eingegangenen  Aenssemngen  der  Bahnverwaltnngen. 


I.  Braanscbwelgisdie  Eiseabaka. 

Bemerkungen  der  Direction  etc.  Die  Dircclion  der 
Braun-chweigischen  Eiseiibalin-Gcsellscliaft,  welche  von  der  An- 
sicht ansgeht,  dass  die  Ursache  der  Entgleisungen  in  englischen 
Weichen  vorzugsweise  in  der  Durchkreuzung  der  WcicheiigIcLsc 
unter  einem  s*rhr  spitzen  Winkel  zu  suchen  sein  dürfte,  hat  sich 
dafür  entschieden,  die  englischen  Weichen  (welche  übrigens  auf 
ihren  Bahnstrecken  nirgend  in  Personenglcisen  liegen),  anch  aus 
den  Haoptgütergleimm  ganz  zu  entfernen  und  .durch  gewöhnliche 
Weichen  zu  ersetzen.  Ausserdem  hat  dieselbe  mit  bcfrieiligcn- 
dem  Erfolge  für  die  Rangirgleise  eine  englische  Weiche  mit 
einer  steileren  Neigung  als  den  bisher  in  Deutschland  üblichen, 
versuchsweise  eingefObrt  nml  zwar  mit  einer-solchen  von  8 Grad 
oder  */y.  In  Folge  der  den  Weichenenrvon  gegebenen  Spur- 
erweiterung  von  13,5““,  welche  sich  an  der  Stelle  der  Weichoii- 


spitzen  bis  anf  <>““  ermässigt  und  bei  dem  dicht  daneben  lie- 
genden Schiennnstosse  in  die  normale  Spur  übergeht,  sollen  die 
Weichencun'en,  trotz  der  Neigung  von  8 Grad,  von  den  längsten 
Locomotiven  sowie  von  Orädrigen  Wagen  mit  Leichtigkeit  durch- 
faliren  werden  können,  auch  soll  bei  wiederholtem  Versuche  nicht 
möglich  geworden  sein,  einen  mit  der  gebremsten  Vorderachse 
über  die  Durchkreazung  gestellten  4 rädrigen  Wagen  mittelst 
eines  plötzliclieu  Stosses  aus  der  einen  in  die  aniiere  Gleisricb- 
lung  überzufohren,  ein  üebeUtand,  welcher  bei  den  englischen 
Weiclien  mit  einer  Neigung  von  7 Grad  oder  '/,o  vielfach  be- 
merkt worden. 

Die  Direction  nimmt  an,  dass  zur  Erhöhung  der  Siclicrheil 
geg<'n  (las  Ablenken  der  Räder  aus  der  einen  in  die  andere 
Gleisrichtung  es  specioll  noch  beitragen  möchte,  wenn  dit^  ».tlmr- 
kante  der  Zwangschieuen  neben  diT  Durcliscbneidung  bis  anf 
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das  jetzt  zulässige  Maoss  von  50““  gegenüber  der  seither  b<d 
den  Versuchen  auf  12““  Ober  Schiehenoberkanle  betragenden 
Höhenlage  hinaufgerückt  werde  und  glaubt  deshalb,  soweit  die 
angestellten  Versuche  schon  jetzt  ein  Urtheil  znlosscn,  die  Ein- 
legung englischer  Weichen  von  so  starker  Neigung,  selbst  in 
die  Hauptgleise,  für  unbedenklich  erklären  zu  dürfen,  sofern  die 
durchgehenden  Züge  stets  in  der  geraden  Richtung  der  be- 
treffenden Gleise  fortgeführt  werden. 

Die  übrigen  Eisenbahn-Verwaltungen,  welchen  von  diesen 
Wahrnehmungen  mittelst  Schreibens  vom  9.  Mai  1875  (Nr.  ■t.80.'l) 
Kenntniss  gegeben  ist,  halam  sich  darüb<?r  geäussert  wie  folgt : 
2.  Altona-Kieler  Eisenbahn. 

Bs’sitzt  keine  englische  Weichen. 

3.  Gra.ssherzogllrh  Badi.srhe  Siaalv-Eisenbahn. 

Zahl  der  engl.  , Davon  liegen 

Wciclien  Neigungen  von  a)  in  Haupt-  I b)  in  Neben- 
nberhaupt  j j gleisen  I gleisen 

3 I I Weiche  1 : 9 ■ — i Weiche  t ; 9 auf 

^ 2 dergl.  1:8  I dem  Werkstätten- 

I Dahnliofe  t'arls- 

' rtilie  seit  1 .fahre. 

• 2 Weichen  1 : 8 

; auf  dem  Rangtr- 

I : Uahnhofe  Miinn- 

I heim  seit  einigen 
1 Monaten  ein- 

. 1 gelegt. 

B.  d.  D.  Die  Weiche  auf  Bahnhuf  Carlsruhe  würde  von 
Wagen  und  Maschinen  mit  mü.ssiger  Geschwindigkeit  lx>fahrcn, 
während  diejenigen  auf  Bahnhof  Mannheim  bei  den  dortigen 
Rangimianövern  sehr  stark  benutzt  würden.  Sümmtliche  Wei- 
chen hätten  sich  bis  jetzt,  namentlich  auch  beim  Durchfahren 
mit  gehreinsten  Achsen,  gut  bewährt;  cs  hätten  weder  Entglei- 
sungen in  den  Kreuzungen  stattgcfuudcn , noch  seien  Wahnieh- 
miingen  gemacht,  welche  Bedenken  gegen  die  Anwendung  von 
englischen  Weichen  mit  den  gonaiintcn  Neiguiigsverbältuissen 
hervorgerufen  hruten. 


4.  Rrrgisrh-lUrklsclie  Eisenbahn. 


Zahl  der  engl. 

" 1 

Weichen 

Neigunm'n  von  , 

ülK-rhaiipt 

t 

' j 

388  j 1:9  I Haupt-  und  Nebengleisen. 

B.  d.  D.  Die  fraglichen  Weichen,  welche  auf  den  meisten 
theils  auss* *Tgew<"dinlich  stark  belasteten  Bahnhöfen  liegen, 
bfittcn  bis  jetzt  Anlass  zu  Klagen  Ober  Betriebsgefährlichkcit 
nicht  gegeben. 

Wenn  auch  in  vereinzelten  Fällen  gebremste  Rüderpaare, 
welche  gerade  Ober  dem  doppelten  Herzstücke  hielten,  beim 
Abdrücken  der  Locomotive  das  Bestreben  gezeigt,  in  das  Neben- 
gleis auszuseizen,  Oberträfeu  doch  die  hierdurcli  verursachten 
Eutglfisungeii  an  Zahl  keim^awegs  jene,  welche  in  gewöhnlichen 
Herzstücken  stattfinden  oder  durch  nicht  festen  Anscliluss  der 
Weiclienziingen  an  die  Mutterschieneu  hervorgerufen  würden.  ■ 

Die  Kit'uzuiigcii  der  englischen  Weichen  seien  auch  nicht 
gefiihrlicbcr,  al.s  die  für  zulässig  erkannten  Gloiskreuzungcn  1 ; 9. 
Beim  Durchfuhren  der  Courier-  und  Sebnellzüge  hätten  sich  die 
englischen  Weichen  als  vollständig  betriebssicher  erwiesen.  Da 
sich  miu  mittelst  ihrer  Anwendung  Gleisdis|iositiiincn  erzielen 


Hessen,  welche  bei  vortheilhafter  Ausnutzung  des  Bahnhofterrains 
vielfach  das  Einlegen  spitz  zu  befahrender  Weichen  nnnöthig 
machten  iin.i  Oberhaupt  Gleisverbindnngen  gestatten,  welche  ohne 
Benutzung  englischer  Weichen  hänfig  gar  nicht  ausführbar  wären, 
so  müsse  man  entgegen  der  Ansielit  Braiinschweigs  die  Beibe- 
haltung eugliscbiT  Weichen  sowohl  in  Haupt-  als  auch  in  Ne- 
bengleistm  in  jeder  Beziehung  als  vortheilhaft  für  die  Haiid- 
habnng  und  die  Sicherheit  des  Betriebes  bezeichnen. 

Dagegen  halte  man  die  von  der  Braunschweigischen  Ver- 
waltung pnibeweise  eiiigefohrten  englischen  Weichen  mit  Nei- 
i gung  1:7  für  entschieden  betriebsgefährlich  und  namentlich  für 
' die  Benutzung  in  Hanptgleisen  durchaus  unbrauchbar. 

Der  ganze  Vortheil  diewr  Weichen  gegen  solche  mit  Herz- 
. siOckneigting  1 : 9 lieruhe  auf  einer  verhällnissmässig  geringon 
Verkürzung  derjenigen  Stelle  am  Herzstück,  welche  das  Rad 
des  Wagens  ohne  jede  Führung  zn  dnrehlaiifen  habe.  Dieses 
I Maavs  betrage  unt<>r  der  .Annahme,  dmw  die  HerzstOckspitz.e 
in  beiden  Fällen  bis  ziim  mathematischen  Schnittpunkt  f<Ttgefohrt 
würde,  bei  einer  Weite  der  Spurrinne  von  49““  für  die  Nei- 
gnng  1:9  = 0“,882  und  für  die  Neigung  1:7  = 0“,(i8ß. 
Diegtdbe  bleibt»  also  im  letzteren  Falle  immerliin  noch  so  gross, 
dass  es  ndndestens  fraglich  erscheine,  ob  man  diese  Verkürzung 
UlMTliaapt  einen  wesentlichen  Vortheil  nennen  dürfe.  Dem 
gegenüber  würde  die  Zunge  der  Weiche  bis  auf  dos  Maoss  von 
2“, 91  verkürzt  und  iiementsprei:hend  der  Znngenwinkel  sehr 
bedeutend  (bis  auf  1®  50')  vergrössert.  Wenn  auch  unter  diesen 
Modificationen  die  Einlegung  einer  Curve  von  200"  Radius  in 
den  äussurn  Curvenstrang  möglich  geworden  sei,  so  scheine 
dii'S  selir  iinwt'sentlicli  dem  Umstande  gegenüder,  dass  durch 
den  nolhwcndigerwfise  sehr  starken  Anprall,  welchen  die  Räder 
l>eim  Verlassen  der  Weiclie  gegen  die  Miitterscbiene  au«ül)ten, 
sowohl  das  Gestänge,  als  auch  das  rtillende  Material  in  nn- 
vcrliältnissmässig  starker  Weise  angegriffen  und  ausserdem  die 
Tendenz  zu  Entgleisungen  bclrächllich  verstärkt  werde. 

Hierzu  komme  noch,  dass  der  innere  ('urveiistraiig  eigeot- 
> Hell  nur  als  Polygon  betrachtet  werden  könne,  da  uacli  den 
Seitens  der  Direction  der  Rraunscliweig’ sehen  F.isenhahn-Gcsell- 
schaft  ihr  zugekommenen  Erläuterungen  an  drei  Punkten  ihrer 
j Weiche  Knicke  eingelegt  würden,  um  die  für  notliwendig  er- 
acliteten  Spurerweiterungen  erzielen  zu  künnen , was  j,»denfalls 
bei  der  Einfahrt  in  die  Weiclie,  wo  das  Fahrzeug  nocli  nicht 
durch  den  äusseren  Strang  geführt  wird,  zu  mannigfachen  ün- 
zttträglichkeiten  führen  könne. 

Die  Direction  könne  dalicr  von  der  Einführung  dieser 
Weichen  nur  obratheii , dagegen  anf  Grund  der  gemachten  Er- 
fahrungen die  weitere  Verwendung  von  englischen  Weichen  so- 
wohl in  Haiipi-  als  in  Nebengleisen  dringend  empfehlen. 


i>.  Berlin-Vnhallistbe  Eisenbahn. 


Zahl  der  engl.  1 

Davon 

liegen 

Weichen  i Neigungen  von 

a)  in  Haupt-  | 

b)  in  Nclien- 

niH-rhaiipt 

gleisen  ] 

gleisen 

27  1 : 10 

17 

10 

B.  d.  D.  Es  sei  der  aucli  anderwärts  beobachtet«  Fall 
j eingetreten,  dass  lieim  Ranairen  und  iiaclidem  der  Zug  zum 
i Stillstände  gebraclit  und  demnächst  die  Wagen  durch  Schieben 
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'«ipder  in  Bewegnng  gesetzt  worden,  diu  auf  dem  Kreuzongs- 
stOcke  stehende  Achse  wegen  mangelnder  FOhrung  in  ein  falsithes 
Gleis  gerathen  sei. 

ln  neuerer  Zeit,  wo  bei  dem  Umbau  von  Bahnhöfen  die 
englischen  Weichen  in  grösserer  Zahl  zur  Verwendung  kommen, 
sei  man  zu  dem  Krenzungs-Verbttltuiss  1 : 9 hbergegangen , weil 
man  der  Ansücht  sei,  da.ss  dergleichen  Weichen  den  Ansprüchen 
der  Sicherheit  in  Ilanptgleisen  besser  entsprachen,  besonders 
wenn  die  innere  blQgelscbiene  des  KreuzungsstOckes  noch  eine 
Uebertiühiing  bis  zu  5()"”  erhalte. 

Hinsichtlich  der  für  die  Brannschweig'sche  Bahn  ron- 
struirten  englischen  Weiche  mit  Neigung  1:7  wird  bemerkt, 
dass  dirselb»-  in  Bezog  auf  das  Passiren  des  geraden  Stranges 
allerdings  vollkommen  sicher  sei.  Anders  verhalte  es  sich  jedoch 
mit  dem  krummen  Strange  der  Weiche,  da  in  Folge  der 
Marken  Ablenkung  die  Gefahr  eintrete,  dass  beim  Ruckwörts- 
Rangiren  leere  Wagen,  welche  in  der  Mitte  eines  Zuges  stehen, 
an  der  Zungenspitze  leiclit  überspringen  könnten. 

IMe  Seitens  Brann.s<;hweigs  bezüglich  ihrer  Constructinn  ge- 
rühmten Vortheile  vermag  man  nicht  zuzngestehen,  und  halt  die 
adoptirtc  Constructlon  für  eine  bessere;  diese  Ansicht  wird  in 
den  nachstehenden  Krlantemngen  naher  begründet : 

Die  für  die  B ran  nsc  h w ei  gisch  e Bahn  construirte 
englische  Weiche  von  8®  1:7,  115  Neigung  ist  in  Be- 
zug auf  das  Passiven  des  geraden  Stranges  allerdings  voll- 
kommen sicher.  Ein  Rad  von  9ü0““  Dnrehmesser  und  30““> 
Flantschhöhe  hat  sogar  schon  ohne  jegliche  Ueberhöhung 
der  Homsebiene  vermöge  des  Flantsches  fast  vollstaudige  FOhrung 
im  KrenznngsstUck.  Es  i.st  nämlich  bei  44““‘  Spurrinnenbreite 
und  26®"'  Starke  der  niaturiollen  IlerzstQckspitze  die  I.ange  der 
gi'fahrlicben  Strecke: 

7,115(44  26)— 1435  = rot:  390'"®. 

Ui)-se  Lange  vermindert  sich  aber  in  Folge  des  RadHantsebes  anf : 
390  — 2|XJ80< — 150'  — ==  56®“ 
an  jeder  Seite. 

Hiernach  ist  es  klar,  dass  in  diesen  Durchkrenznugeu 
selbst  ohne  U eliurhfthnng  der  Zwangschiene  Entgleisungen  in 
Wirklichkeit  nicht  Vorkommen  können. 

Hie  Ueberhöhung  der  Horuscliicue  um  50®“,  welche  bei 
der  obigen  Weiche  angevendet  worden  ist , ist  also  ganz 
ObertlOv>ig. 

Anders  verhalt  cs  sich  jedoch  mit  dem  krummen  Strang 
der  Weiche.  Die  anssere  Schiene  di-sselben  ist  zwar  von  Zungen- 
spitze zn  Zungenspitze  noch  einem  Radius  von  200“  gekrümmt, 
jedoch  ist  dieser  Radius  nur  durch  einen  ganz  abnorm  grossen 
Zungcnwinkel  ermöglicht  worden.  Der  Winkel  beträgt  l®  50', 
HO  dass  von  den  8®  Krenznngswinkcl  von  vorn  herein  2.  1® 
50' 2=  3"  40',  also  fast  die  Hälfte  abgeht.  I-linc  tangential  an 
die  Mntterscliiene  anschliessende  Curve,  welche  von  Zungenspitze 
zu  Zungenspitze  geht,  würde  einen  Radius  vou  107®  erhalten, 
anstatt  200®  und  wollte  man  einen  schon  sehr  starken  Zungeu- 
winkel  von  1"  15'  znlasscn,  so  wäre  auch  mit  diesem  nnr  eine 
Curve  von  157®  Radius  als  Jlaximum  möglich. 

Die  Curve  des  inneren  Stranges  ist  mit  2.3  Knicken  er- 
zwungen; am  anderen  Weicbenstoss,  an  der  Znngeuspitze  nnd 


an  der  Znngenwurzel.  Für  das  Stück  von  Znngenwnrzel  bis 
Znngenworzel  ist  dann  ein  Radios  von  230®  eingeschrieben. 

Es  kann  wohl  nicht  behauptet  werden , dass  anf  solche 
Weise  dem  allgemeinen  Grundsatz,  Radien  unter  180®  auszu- 
scbliesscD,  noebgekommen  wird,  wenn  man  ebtm  von  einer  Curve 
nur  ein  so  grosses  Stück  ausführt , als  sich  mit  einem  Radius 
von  über  180“  hineinzwSngen  lässt  nnd  den  übrig  bleibemien 
Winkel  durch  einen  Knick  im  Gleise  beseitigt. 

An  der  Zungenspitze  ist  eine  Spurerweiterung  von  6"® 
vorhanden.  In  Folge  des  ausserordentlich  starken  Zungenwinkels 
von  1®  50' und  der  noch  liinzukommenden  Krümmung  der 
I Zunge  vorschiebt  sich  aber  die  Mittelachse  eint-s  sechsrädrigen 
, Wagens  von  4“  Radstand,  wenn  dieselbe  über  der  Zungenspitze 
I steht . um  nicht  weniger  als  37®“  gegen  das  Gleise.  Ein 
! solcher  Wagen  mit  fester  Mittelachse  würde  also  die  Weiche 
! Oberhaupt  nicht  passiven  könuen. 

[ In  Folge  der  starken  Ablenkung  tritt  bei  diesen  Weichen 
{ die  Gefahr  ein,  dass  beim  RUckwärts-Rangiren  leere  Wagen, 

I welche  in  der  Mitte  eines  Zuges  stehen,  an  der  Zungenspitze 
leicht  Ohc-rsprlngcn  können. 

Dio  Kosten  der  obigen  Weiche  sind  nach  Angaln-  der 
nramischwcigischen  Bahn  denen  der  englischen  Weiche  1:10 
annähernd  gleich.  Der  einzige  Vortheil  dieser  Weichen  he.sleht 
also  in  einem  geringen  Gewinn  an  nntzbnrer  Gleiselänge. 

Vergleicht  man  mit  dieser  Weiche  die  neuerdings  filr  dio 
Bahnhöfe  der  Bcrlin-Aiihaltischcn  Eisenbahn  construirte  englische 
Weiche  J : 9 und  nimmt  an,  dass  die  Kreuzungsslücke  dcrst-lben 
I ebenfalls  mit  einer  um  50™“  überhöhten  Hornschiene  ausgeführt 
! werden,  so  ergiebt  sich  für  diese  die  gefährliche  .Strecke 

; =9(44-f  26)-^^-  1435  --™ 

— jAso»—  400»  = 12.3““. 

Dieses  geringe  Maass  verschwindet  aber  gänzlich,  wenn  mau 
bedenkt,  dass  an  der  fraglichen  Stelle  die  seitliche  Verschiebung 
des  Rades  höchstens  ,,a 


betragen  kann , weil  alsdann  der  RadHantscb  gegen  die  Hom- 
I sebtene  slösst.  Da.ss  der  krumme  Strang  hei  dieser  Weiche 
I mit  Leichtigkeit  dnrchfaliren  werden  kann,  erhellt  dar.-uis,  dass 
j der  Radius  der  Curve,  nach  welchem  die  äuasere  Schiene  des 
I krummen  Stranges  gebogen  ist,  und  welche  von  Zangen>pitze  zu 
: Zungenspitze  reicht,  206“  beträgt.  — Dabei  schlägt  die  Zuiigi-n- 
] spitze  um  i}“®  unter. 

6.  Btriil-Gürlilzer  Elseababo. 


Zahl  der  engl. 
Weiohen 
ülicrhaupt 

Neigungen  von 

I)  a V 0 II 
a)  in  Ilaapt- 
gleisen 

liegen 
b)  in  N eilen- 
gleisen 

25 

1:10 

13 

,.a 

R.  d.  D.  Die  vorgeknmmenen  F.ntgloisnngen  hätten  ledig- 
, lieh  beim  Sebieben  während  des  Rangirens  stattgefaiiden ; nach 
i den  Wahrnehmungen  habe  die  verschiolene  Wirkung  der  Buffer 
' die  Abweichung  der  Wagi-n  veranlasst. 

Ikü  Neubauten  werde  man  demnächst  die  Weichen  nach 
der  Seitens  ßraonscbwelgs  empfohlenen  englischen  Weiche  con- 
struiren  lassen. 

25* 
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7.  Bfrlln-Htmbarit«r  El<eRb«hR. 

Z»lil  <lfr  engl. "! 

Weichen  Neigungen  ron 
Ulierlinu|)t  , 


1 : 9 und  1 : 10  i Die  Weichen  werden  theilwcise 
von  Courier-  und  SefaneUziigen  ohne 
I Halt  durchfahren. 

B.  (1.  D.  Bei  keiner  von  allen  W'eielien  sei  bisher  der 
F:ill  vorgekommen,  diuss  ein  Fahrzeug  in  der  Kreuzung  auf  eine 
falsche  Spur  ahgelenkt  worden.  Ueberhaupt  batten  Kutgleisun- 
gen  in  den  englischen  Weichen  bisher  nur  hbehst  selten  statt - 
gefunden  und  es  Hesse  sieb  in  jedem  einzelnen  Falle  constatiren, 
dass  eine  falsche  Stellung  der  Weichenzunge  die  Ursache  der 
Entgleisung  war. 

Bei  durchgehenden  Zogen,  welche  die  einfachen  englischen 
Weichen  1:9  statt  mit  der  Siütze  durchfahren,  seien  Ent- 
gleisungen innerhalb  jener  Weichen  bisher  Oberhaupt  nicht 
vorgekommen. 

Was  die  Vorschlüge  Braunschweigs  betreffe,  so  liege  es 
auf  der  Hand,  dass  durch  Anwendung  einer  steileren  HerzstOcks- 
Neigung  die  Gefahr  einer  Entgleisung  innerhalb  der  Krouzungs- 
stOcke  noch  verringert  resp.  ganz  beseitigt  werden  könne.  Bei 
einer  Neigung  von  1 : 7 ergeben  sich  jedoch  fOr  die  Curve  der 
englischen  Weiche  so  kleine  Radien,  dass  es  mindestens  zweifel- 
haft erschiene,  ob  bei  allgemeinerer  Anwendung  derselbmi  das 
Urtheil  Ober  diese  Weichen  ebenso  günstig  lauten  würde,  wie 
Ober  die  eine  auf  der  Braunschweigischen  Bahn  versuchsweise 
eingelegte  Weiche  1 : 7. 

8.  Berlia-Polsdaoi-MaKdebnrger  Ehseabahn. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
uliorbaupt 

Neigungen  von  ^ 

Davon 
a)  in  Haiipt- 
gleUen 

liegen  1 

li)  in  Nelien-  , 
gleisen  | 

m 

l:9 

24 

87 

B.  d.  1).  Die  Weichen,  welche  seit  etwa  10  Jahren  liegen, 
hätten  sich  bis  jetzt  sehr  gut  bewährt  und  es  sei  nur  einmal 
vorgekommen,  dass  eine  auf  den  Kreutznngstfleken  haltende 
Uanginuaschine  beim  Anfahren  mit  der  einen  Achse  eine  falsche 
Gleisrichtnng  einschlug  und  in  Folge  dessen  entgleiste.  Beim 
Durchfahren  der  englischen  Weichen  mit  gebremsten  Wagen- 
rädern sei  ein  etwas  unruhiger  Gang  der  Fahrzeuge  mehrfach 
wohl  hcubachtet,  eine  Entgleisung  der  letzteren  hierdurch  aber 
nicht  herbeigefbhrt  worden. 


0.  Berlia-Sleliiner  Eitenbiba. 


Zahl  der  engl. 

1)  a v 0 n 

liegen 

Weichen  Neigtingen  von 

a)  in  Haupt- 

b)  in  Neben- 

fllx'rlmupt 

gleisen 

gleisen 

39  1:10 

10 

1 29 

4 1 1:9 

o 

* 2 

s 

B.  d.  D.  Während  der  3 — 1jährigen  Benutzung  der  frag- 
lichen Weichen  sei  nur  eine  Störung  beim  Durchfahren  vorge- 
kommeii,  welche  sich  auf  die  Mängel,  die  die.son  Weichencon- 
structionen  anhaften,  zurOckfllliren  lässt,  indem  Uber  den 
KreuzuugsstOckon  einer  englischen  Weiche  der  13.  Wagen  eines 
12 1 Achsen  stitrken  Gülerznges,  bei  welchem  die  vor  diesem 
Wagen  belindlichen  Achsen  stark  gebremst  waren,  während  die 


iiachfulgendcn  erst  später  und  nur  schwach  gebremst  wurden, 
entgleiste.  Die  angewandten  cngliscbcn  Weichen  der  liezeich- 
neten  Construction  gewähren  genügende  Sicherheit. 

10.  Breslaa-.SrhweidBllz.Frelbarger  Ehsrababa. 


Zahl  der  engl. 

■ 

Weichen 

; Neigungen  von 

Ulierhaupl 

21 

• _ 

1:10 

In  Haupt- 

und  Neliengleiseq. 

* B.  d.  D.  Im  .\llgemeinen  könne  man  sieb  Ober  die  An' 
Wendung  englischer  Weichen  nur  gOie-tig  auss]>reclien. 


Einzelne  Entgleisungen  si'ien  zwar  bislang  vorgekommen, 
dieselben  hätten  indess  beim  Rangiren  der  auf  den  Kreuzungs- 
stockeu  stehenden  Wagon,  namentlich  wenn  letztere  festgebremst 
gewesen,  bei  einem  nachfolgenden  Stosse  stattgefund<-n 

Gegen  die  aus  dem  spitzen  Winkel  der  Kreuzung  ent- 
springenden Nachtheile  könne  eine  sichere  AbhOlfe  zwar  nur 
durch  bewegliche  Spitzen  getroffep  werden,  wie  solche  auf  der 
Wiener  Weltausstellung  von  der  österreichischen  Nordwestbabn 
vorgefOhrt  wonlen  seien,  genOgeode  AbhQlfe  bilde  indesst-n  die 
Erhöhung  der  Zwangschienen,  welche  man  versuchsweise  einzu- 
fUhren  beabsichtige. 

Die  Verwendung  von  englischen  Weichen  mit  Neigung  1:7 
wOrde  sich  empfehlen,  falls  sich  die  Angaben  der  Brauuscliweig'- 
seben  Eisenbahn-Verwaltung  bezOglicIi  des  leichteren  Durchfahrens 
derselben  bestätigeu  würden.  Derartige  Weichen  dürften  aber 
ihrer  sehr  scharfen  Curve  wegeu  auf  die  Rangirgleise  zu  be- 
scliränkeu  sein. 

11.  Breslau-lVanKhaiirr  Kisenbaba 
Besitzt  keine  englische  Weichen. 

12.  Cheamitz.Koaolaner  Eiseababa. 


Zahl  der  engl. 

1)  a V 0 n 

liegen 

WeirhcD 

Neigungen  von 

a)  in  Haupt- 

b)  in  Neben- 

tiberhau|it 

gleisen 

gleisen 

2 

1:9 

1 

‘ 

B.  d.  D.  Die  Weichen  hätten  bis  jetzt  keinen  Anlass  zu 
Bedenken  gegeben. 


Weder  in  den  geraden  Gleissträngen  noch  in  den  Curven- 
sträugen  sei  sowohl  bei  gebremsten  als  auch  bei  ungebremsten 
Achst'ii  ein  unruhiger  Gang  der  Locoraotiven  oder  der  Wagen,  oder 
gar  bei  dem  Durchfuliren  der  geraden  Stränge  ein  .äufsteigen  der 
Räder  auf  die  Kreuzungsspilzen , was  event.  auch  ein  UcIht- 
spriugcii  derselben  in  das  andere  Gleis  zur  Folge  haben  könnte, 
bemerkt  worden. 

Die  eine  im  Hauptgleise  liegende  ctigliscbo  Weiche  sei  in 
der  geraden  Richtung  seit  dem  2-t.  Mai  187.’)  täglich  12  Mal 
durch  ganze  Züge,  beide  Weichen  aber  in  allen  Richtungen  beim 
Rangiren  viel  befabreu  worden. 

t3.  Crcfeld-krels-Kempener  ladasIrlr-ElsenbabB. 

Resilzt  keine  engli.sclie  Weichen. 

14.  köln-Kladener  Eisrababa. 


Zahl  der  engl.  1 

Davon 

liegen 

Weichen  i Neigungen  von  J 

a)  in  Haupt- 

1 b)  in  Neben- 

ülicriiaupt  1 I 

gleisen 

• gleisen 

159  j 1:10  j 

62 

1 
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B.  d.  D.  Erhöhte  Zwangsrhienen  an  den  mittleren  Herz-  : 
stacken  der  Gleisekrenznngen  seien  seither  nicht  angewandt. 
In  den  KrcuzungsstQcken  der  englischen  Weichen  seien  aller- 
dings mehrfach  Entgleisnngen  vorgekommen,  doch  beschrankten 
sich  dieselben  im  Allgemeinen  anf  diejenigen  Fälle,  in  welchen  ; 
beim  Itangiren  — namentlich  beim  Drucken  dnreh  die  Ma- 
schine — ein  Zag  in  Bewegung  gesetzt,  über  dem  mittleren 
Herzstücke  gebremst  oder  plötzlich  angehalten  wurde.  Wurden 
dagegen  die  ZUge  durch  die  Maschine  gezogen  und  mit  gleich- 
mässiger  Geschwindigkeit  durch  diu  Glciskrcuzung  bewegt,  so 
wären  Entgleisungen  nur  sehr  selten  vorgekommen. 

Nach  den  gemachten  Flrfalirungen  liege  keine  Veranlassung 
vor,  von  der  jetzigen  Constmetion  abzuweichen  oder  von  der 
ferneren  Anwendung  englischer  Weichen  Abstand  zu  nehmen. 

15.  Ooiherger  Eisenbaha. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

la.  Elsa.si.Lelbriagistke  EKseababaeB. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
Überhaupt 

Neigungen  von 

Davon 
a)  in  Haupt-  I 
gleisen  | 

liegen 
b)  in  Neben- 
gloLsen 

.39 

1 ; 10 

10 

29 

1 

1 

Hiervon  4 Stück  Hiervon  14  Stück 
ohne  Ueberhöh.  1 ohne  l'eherhöh. 

B.  d.  D. 

Es  batten  im 

Ganzen  14  Entgleisnngen  statt- 

cefhnden, von 

denen  5 durch 

falsche  Weichenstellung , bezw. 

Itefecte  an  den 

Betriebsmitteln 

veranlasst  wurden.  Die  andern 

Entgleisungen  seien  sUmmtlich  an  Durchkreazungen  vorge- 
kumroec,  welche  in  Rongir-  bezw.  Nebengleisen,  ohne  Ueber- 
böhung  der  Zwangschienen  liegen.  Die  Ursachen  dieser  Ent- 
gleisungen seien  jedoch  lediglich  dem  Umstande  zuzuschrcib<>n, 
dass  die  betreffenden  Weichen  auf  frischen  Anschüttungen  lagen, 
welche  plötzlich  theilweise  erhebliche  Senkungen  erlitten. 

Die  gemachten  Erfahrungen  lierechtigcn  zu  der  Ann.nhme, 
dass  die  Verwendung  englischer  Weichen  mit  Neigung  1:10 
keine  Gefahr  fUr  den  Betrieb  bieten. 

Uebrigens  sei  die  Ueberhöhung  der  Zwangschienen  bei 
«.ämmtlichen  Weichen  auf  40°™  Höhe  hergestellt  worden. 

, <7.  Eratslbalbaba. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

B.  d.  D.  Bedenken  gegen  Anwendung  englischer  Weichen 
b»r»tehen  nicht.  Dos  Ilöhcriegen  der  Zwangschienen  wurdu  als 
ein  wirksames  Mittel  gegen  Entgleisungen  angesehen. 

tS.  Ealla-Lfiberker  Eiseabaha. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

19.  Fraaltfnrt-Bebraer  EUeahaha. 


Zahl  der  engl. 

Weichen  Neigungen  von 

alierhaapt 

12  > 1:10 
1 

In  Haupt-  und  Nelienglcisen. 

B.  d.  D.  Bei  schnellfahrenden  Zogen  seien  Entgleisungen 
bis  jetzt  nicht  vorgekommen.  Dagegen  sei  einige  Male  bei  lang- 
sam fahrenden  Zogen,  welche  auf  einige  Meter  Entfernung  znm 
f;tehen  gebracht  werden  konnten,  der  letzte  mit  Bremse  versehene 
Wagen  entgleist , ohne  das«  jedoch  eine  Beschädigung  an  den 
KreuzungsstOcken  und  den  anschlies.senden  Schienen  entstanden 


ist.  Die  Ueberböhnng  der  Zwangschienen  neben  der  Dnrch- 
schneidung  auf  50"'"  dürfte  jedenfalls  eine  grössere  Sicherheit 
gewähren. 

' 26.  GIBrksladl-ElaisborBer  Eiseabaha. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 


21.  Halberstadl-Blaakeabarger  Eiseabaka. 
Besitzt  keine  englische  Weichen. 

22.  Halle-Soraadfabeaer  Eiseabaha. 


Zahl  der  engl. 

Davon 

liegen 

Weichen 

Neigungen  von 

a)  in  Haupt- 

1 b)  in  Neben- 

übcrhaii|it 

gleisoD 

gleisen 

1:10 

.3 

l> 

1 

B.  d.  D.  Nimmt  Bezug  auf  die  Acusserung  der  Direction 
der  Berlin-Qörlitzer  Eisenbahn-Oescdlschaft. 

23.  (faaaover’sehe  Slaals-EUeababa. 


Zahl  der  engl,  i 

Davon 

“ T 1 ‘I—  j,'.“ "■  • 

liegen 

Weichen  ] 

Neigungen  von 

a)  in  Haupt-  | 

b)  in  Nelien- 

überhaupt  | 

gleisen 

313  j 

1 * = « 1 

1 1 

127 

B.  d.  D.  Die  bei  den  fraglichen  Weichen  gemachten  Er- 
fahrungen könnten  als  gOnstig  bezeichnet  werden. 


Wenn  einzelne  UuliÜle  und  Entgleisungen  vorgekommen,  so 
wären  diu  Ursachen  derselben  meistenlheils  auf  andere  als  in 
der  Construction  der  fraglichen  Anlagen  liegenden  Umstände 
zarOckzufOhren.  Besonders  wo  die  ErhOhnng  der  Zwangschienen 
bis  zu  60“'”  über  Schienenoberkanto  aasgefübrt  sei,  seien  bei 
solchen  Weichen  Entgleisungen  nicht  vorgekommen,  während  im 
anderen  Fülle  allerdings  namentlich  bei  langsamem  and  durch 
kurze  Stösse  unterbrochenem  Dnrchfahren  befürchtet  werden 
könne,  dass  die  Räder  in  den  Kreuzungsstcllen  von  der  Fahrt- 
richtung abgelcnkl  würden,  wie  auch  vereinzelt  beobachtet  sei. 

Man  habe  daher  keine  Veranlassung,  von  der  bisher  dort 
üblichen  Construction  der  englischen  Weichen  abzugehen  und 
eine  steilere  Neigung  als  1 : 9 anzuwendeo,  umsoweniger,  als  in 
diesem  Falle  eine  stärkere  Inanspruchnahme  der  Schienen  wie 
der  Fahrzeuge  nnvermoidlich  eintreten  müsse,  da  die  Contsruction 
der  Weichcncurve  mit  einem  Radius  von  180“  nur  durch  .An- 
wendung eines  erheblich  grösseren  Zangenwinkels  zu  ermöglichen 
sei  und  hierdurch  eine  heftige  and  gewaltsame  .Ablenkung  der 
Fahrzeuge  von  ihrer  Fahrtrichtung  noihwendig  verursacht  werde. 


24.  Hesslsrke  Ladwigs-Eiseabaha. 


Zabl  der  engl. 
Weichen 
flbcrbauiH 

Neigungen  von 

3 

1:10 

Liegen  auf  dem  Ostbahnhofe  zu 
Frankfurt  a.  M..  wenlcn  aber  von 
PersoncnzUgeii  nur  auf  dem  gera- 
den Gleise  liefahreu. 

B.  d.  D.  Die  Ursache  der  ln  englischen  Weichen  vor- 
kommenden Entgleisungen  wird  in  dem  sehr  spitzen  Neigungs- 
Winkel  gefunden.  E>s  seien  nur  drei  Entgleisungen  in  einer 
auf  Bahnhof  Frankfnrt  a .M.  betindlichen  Weiche  nnd  zwar  aus- 
schliesslich beim  Rangiren  vorgekommen;  nnd  zwar  seien  zwei 
Entgleisungen  dadurch  veranlasst , dass  ruhig  in  der  Kreuzung 
stehende  gebremste  Güterwagen  durch  die  Maschine  plutzlicb  ia 
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Bew(‘^(nng  gesetzt  wnrden;  im  dritten  Falle  habe  sich  die  Ma- 
scliine  auf  der  Kreazuogsstelle  befanden,  durch  pliitzliches  Dampf- 
geben  sei  dieselbe  mit  einer  Aciise  in  die  falsche  Spar  gerathen. 

' 25.  lUmbnrger  ElsenbahB. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

2<.  Hfiggelbahs  (ladaitrlebaha  der  Georgs-MirleahBlte  bei 
OsnabrBek.) 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

27.  kirehbelner  FiseNbshn. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

2S.  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

29.  Lfibeck-Bflehener  Eisenbahn. 


Zidd  der  engl. 

Weichen  Neigungen  »on 

Utierbaupt 

4 ! 1:10 

Thcils  in  Haupt-,  theils  in  Ne- 

i 

liengicisoii. 

ß.  d.  D.  Beim  Durchruhren  dies<>r  Weichen  mit  ganzen  Zogen 
seien  weder  Betriebsstiiningen  vorgekommen,  noch  Wahrnehmun- 
gen gemacht  worden,  welche  das  Pas-Jren  dieser  Weichen  irgend 
bedenklich  h&tten  erscheinen  lassen.  — Der  von  der  Braun- 
schweigischen Directiun  hervorgehobeiio  Umstand,  da.ss  bidm  .\b- 
stossen  der  Wagim  behufs  Kangirens  derselb<*n  in  dem  Falle 
leicht  eine  Entgleisung  eintrele,  wenn  der  betreffende  Wagen 
vor  dem  Stossc  mit  seiner  Vorderachs«-  fll>er  der  Kreuzung  ge- 
standen habe,  sei  gleichfalls  heol>achtet  worden  und  s<m  man 
auch  derselben  Ansicht,  dass  bei  einer  Neigung  der  Kreuzung 
1 : 7 diese  Erscheinung  nicht  eintreten  kruine.  Bei  neu  einzu- 
Icgcnden  englischen  Weichen  in  Haupt-  und  Hangirgleiten  wer- 
den Kreuznngswinkel  von  1 : 7 versuchsweise  zur  Anwendung 
kommen. 


30.  Magdebiirg-Ilalberstidlrr  Eisenbahn. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
öberluutpt 

Neigungeu  von 

Davon 
a)  in  Ilaupt- 
glcisen 

liegen 
1 b)  in  Nelien- 
gleisen 

133 

1 : 10 

1 

1 :9.8 

{ 95 

43 

1:9 

1 

B.  d.  D.  Von  den  bis  jetzt  vorgekommenen  8 Entgleisungen 
seien  nur  drei  durch  die  KrenzuiigsstOcke  selbst  her^orgerufen. 
In  letzterem  Falle  seien  bei  2 Entgleisungen  die  KreuzangsstOcke 
nach  alter  Constraction  mit  Authiuftlachen  für  die  Badllautscben 
versehen  gewesen  und  durch  den  meist  einseitigen  Gebratich  in 
denselben  eine  Rinne  entstanden,  in  welche  dio  Radtlantschen 
heim  Gebrauch  in  der  anderen  Richtung  eintielen  und  sonach 
von  der  ursprünglichen  Fahrrichtnng  abgelenkt,  entgleisten. 

Die  dritte  Entgleisung  sei  bei  einem  Braunschweigisc.hen 
Wagen  vurgekummeu,  welcher  an  einer  Achse  eine  um  25““ 
vergrösserte  Spurweite  zeigte.  Da  eine  andere  Ursache  der  1 
Entgleisung  nicht  zu  constatiren  war,  so  sei  s.  Z.  angenommen  | 
worden,  dass  der  seitliche  Druck  des  Windes  bei  dem  vorhan-  , 
denen  Spielraum  der  Achse  letztere  in  die  andere  Richtung  in  | 
dem  Augenblicke  gelenkt  habe,  wo  solche  sich  an  der  fübrungs-  i 
losen  Stelle  des  Kreuzuugsstückes  befand.  < 


Die  KreuzungsstOcke  mit  Neigung  1:8  — 1:10  konnten  als 
gefibriieb  nicht  bezeicliuet  worden,  vielmehr  dürfte  deren  Bei- 
behaltung sich  empfehlen. 

.Anssenlem  liess»’n  sich  die  Seitens  Braunschweigs  zum  Fir- 
satz  für  englische  Weichen  constrnirten  Weichen  bei  den  g<v 
wObnliehen  Gleiseiitfcrnungen  und  bei  Weichen  mit  geraden 
Zangen , wie  solche  auf  den  Strecken  im  Gebrauch  sind . nicht 
verwenden. 


31.  Nagdrbarg-Leipzlgtr  Eiseahahn. 


-1  ■ » II 

Zahl  der  engl. 

j Davon 

liegen 

Weichen 

Neigungen  von  j a)  in  ll.iupt- 

b)  in  Neben- 

Qborbaupt 

1 gleisen 

gleisen 

Ä* 

1:10  1 r> 

23 

19 

1:9  3 

17 

B.  d.  D.  Die  stattgefundenun  Entgleisungen  seien  banpt- 
s&ehlich  in  Nebengleisen,  welche  zum  Rangiren  benutzt  werden 
und  wo  in  Folge  des  Bremsens  der  Wagen  hüiitig  ein  ruck- 
weises .\nziehen  resp.  ein  Zurückstossen  derselben  statttindet. 
vorgokommen. 

Die  Ursache  der  Entgleisungen  in  englischen  Weichen  s<-i 
vornehmlich  in  der  Diirchkrenznng  der  Weii:hcngleise  in  einem 
sehr  spitzen  Winkel  zu  snehen , man  müss*-  aber  auch  noch 
andere  Umstande,  wie  z.  B.  das  vorerwähnte  ruckweise  An- 
ziehen und  Zurückstossen  der  Wagon  beim  Itangiren , als  mit- 
wirkend bei  den  vorgekoinmnnen  Entgleisungen  bezeichnen.  Eine 
Ueberhöhung  der  Radlenker  von  ca.  50““  würde  vielleicht  ge- 
eignet sein,  den  Mangel  der  Fübrnng  zu  beseitigen. 

Im  Allgemeinen  kOnue  man  der  Ansicht  Braunschweigs, 
dass  durch  Einführung  eines  steileren  Neigungs-Verhültniase» 
etwa  im  Vcrhältniss  1:7  eine  wesentliche  Verbesserung  der 
englischen  Weichen  erreicht  werde,  sich  nicht  anschliessen.  Auch 
könne  nachgewiesen  werden,  dass  bei  rationeller  Wald  der 
Zungenschiencnlange  und  der  Krümtnnng  derselben,  es  zwar 
möglich  sei,  unter  Anwendung  eines  Minimal-KrOminungshalb- 
messors  von  180  MeU-r  eine  einfache  englische  Weiche  in  eine 
Gleiskreuzung  vom  Neigungsverhältnias  1 : 8,5  und  eine  doppelte 
englische  Weiche  in  eine  GleisUreuzung  vom  Ncignngsverliallniss 
1:9  einzulegon,  dass  aber  für  Verbindungen  steilerer  Gleis- 
kreuzungen,  als  dio  eben  genannten,  die  Anwendung  einfacher, 
resp.  dopjiclter  englischer  Weiclmn  nur  dann  noch  möglich  sei, 
wenn  man  den  Curvengleisen  einen  kleineren  Krümmungs-lJall>- 
messer  als  180  Meter  geben  will.  Ausserdem  dürfle  mit  Rück- 
sicht auf  §.  63  der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  welcher  vorschreibt: 

«dass  Ausweichungen  in  allen  Gleisen,  wo  g-inze  Züge 
fahren,  mit  Radien  von  mindestens  180  Metern  angelegt 
werden  sollen», 

die  Anlage  von  englischen  Weichen  mit  einem  Neigungsverhält- 
uiss  von  1 : 7 überhaupt  wohl  nicht  zulässig  erscheinen. 


32.  Maln-5erknr-B«hn. 


Zollt  der  engl. 

Davon 

liegen 

Weichen 

Neigungen  von 

a)  in  Haupt- 

b)  in  Nelien- 

nlierhaupt 

gleisen 

gleisen 

1 

1:8 

1 

i - 
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n.  d.  I).  Die  Weiche  habe  noch  nie  Anlase  zu  Ent- 
gleisnngen  gegeben,  obgleich  die  Zwangschienen  nicht  erbbht 
sind  and  die  Weiche  sehr  stark  benntzt  wurde.  Die  Oeschwindig- 
keit  der  dieselbe  possirenden  Zfige  sei  jedoclt  sehr  gering. 


33.  Miia-Wrser-Baha. 


Zahl  der  cokI. 

Ä-  - - - --  -■ 

Davon 

liegen 

Weichen 

Neigungen  von 

a)  in  Haupt- 

b)  in  Neben- 

Oberbanpt 

gleisen 

gleisen 

2 

1:10 

5 

.5 

8 

1:9 

R.  d.  I).  2 volle  Kreuzungen  mit  dem  Verli&ltniss  1 : 9 

liegen  auf  Bahiilinf  Cassel  in  Gleisen , welche  von  simmtlichen 
ein-  und  aasfahrenden  Personcnzflgen  benutzt  werden  mOssen. 
Bei  bereits  mehrjähriger  Benutzung  hätten  die  Weichen  zu  Be- 
denken in  keiner  Weise  Veraidassung  gegeben.  Die  vielen  Züge 
batten  die  Kreuznngen  ohne  naehtheilige  Folgen  pa.s8irt  und  sei 
somit  die  Thatsache  bestätigt,  das.s  die  Kreuzungsstello  von  den 
Fahrzeugen  durch  das  BeliarrungsvermOgen  Qberwundcn  werde. 

IHtgegeu  seien  in  derartigen  Doppelweichen  hei  Rangir- 
zogen,  welche  gestossen  werden  und  deren  Fahrzeuge  datier 
durch  verschiedene  Ursachen  seitliche  ilnwegnngen  erhalten, 
leicht  Entgleisungen  auf  dem  Herzstücke  eingetreten.  Als  wirk- 
sauu-s  Mittel  gegen  diese  Entgleisungen  seien  die  <ju.  Kn-uzungs- 
«ücke  mit  dem  sog.  llohenegger' sehen  Sattel,  einer  40““  über 
Sebienenoberkante  liegenden  Zwangschiene,  versehen  worden. 


34.  Mlrklsek-Ptseaer  Eiseibahn. 

Zahl  der  engl.  i j Davon  liegen 


Weichen 
überbau  pt 

I Neigungen  von  a)  in  Haupt- 
1 gleisen 

1 b)  in  Neben- 
gleisen 

8 

1 : 10  ; i 

1 

G 

1 

B.  d.  D.  Die  fraglichen  Weichen  haben  sich  gut  bewährt 
und  sind  Entgleisungen  darin  bislang  nicht  vorgekommen. 


3V  Metklenbarg'sclie  Friedrieh-Fraaz-Elseabahi. 

Zahl  der  engl.  I Davon  liegen 

Weichen  Neigungen  von  j a)  in  Haupt-  b)  in  Nehon- 
uberhaupt  j j gteisen  | gleisen 

7 j 1 : li)  I 1 I 6 

B.  d.  D.  Die  Weichen  seien  seit  1H70  in  Benutzung  und 
mit  fiherhöbten  Zwatigscbieuen  nicht  versehen,  es  habe  bisher 
U'>eriiaapt  iinr  einmal  ln  denselben  eine  Entgleisung  und  zwar 
beim  Kangiren  in  Folge  Anziehens  der  Bremsen  knrz  vor  dem 
(i)Tzstack  stattgefunden.  Im  Uebrigeu  hal>o  die  Erfahrung  con- 
statirt,  dass  bei  dem  durtscitigen  Betriebe  Bedenken  gegen  die 
Anlage  englischer  Weichen  mit  Herzstückneieiing  1 : 10  nicht 
zu  erhellen  seien.  Man  sei  der  Meinung.  das.s  eine  Ueberiiöhung 
der  Zwaogsebienen  am  Krenzangs.stOcke  der  eugtischen  Weichen 
eveot.  bis  auf  das  znlüssigstc  Maoss  von  ö0“"‘  oino  Vermehrung 
der  Sicherheit  herbeifobreu  würde;  jedoch  vermöge  man  sich 
nicht  zu  entschliesscu,  schon  jetzt  Versuche  mit  der  von  Brann- 
schweig  vorgescliUgenen  Construction  für  englische  Weichen  mit 
llerzstückncigung  von  1:7  anzustelleD,  weil  man  glaube,  noch 
«eitere  Erfahrungen  daliin  abwarten  zu  mtts.-a-n , ob  nicht  heim 
Irurcbfahreo  solcher  Weichen  doch  die  Bewegungen  der  Loco- 
motiven  und  Wagen  wesentlich  erschwert  würden. 


36.  MillUir-Elseibaba. 


Zahl  der  engl.  1 

Davon  liegen 

Weichen  | Neigungen  von  | 

a)  in  Hanpt-  | b)  in  Nclien- 

fllierliuupt  j i 

gleisen  j gleisen 

3 1 1:10  1 

^ i - 

B.  d.  D.  Das  Durchfahren  der  Weichen  habe  bis  jetzt 


zu  besonderen  Bemerkungen  keine  Veranlassung  gc-geben. 


37.  bassauisebe  iid  Tauiis-Eiieabaha. 


Zahl  der  engl. 
W'eiehen 
ükerhaiipt 

Neigungen  von 

64 

53  von  1 : 10 
1 „ 1:8 

In  Hanpt-  und  Nebengleisen. 

n.  d.  D.  Die*Weichen  liütten  sich  liis  jetzt  in  jeder  Weise 
gut  houührt,  auch  seien  Entgleisungen  bislang  nicht  vorgckoinmeo. 
Ein  wesentlicher  Antlieil  an  den  günstigen  Ergi-bnissi-n  dürfe  der 
Umstand  halien,  dass  die  Weichen  sünimtlich  auf  eisenien  Quor- 
schwellen  gelagert,  wodurch  eine  völlig  nnvcrrückliare  Fixirung 
aller  Tlieile  in  ihrer  gegenseitigen  J.age  erreicht  sei,  wahrend 
l>ei  Anwendung  hölzerner  Schwellen  eine  danornd  reguläre 
Igige  der  Constrnclion  kaum  vorausgettetzt  werden  könne. 

Da  nach  den  bisherigen  Ergebnissen  eine  besondere  Gefahr 
hinsichtlich  der  englischen  Weichen  bozw.  Krenznngen  1 : 10 
nicht  gefunden  sei,  so  würde  es  sehr  bedauert  werden,  falls  eine 
namhafte  FJnschrankung  der  Anwendbarkeit  der  fraglichen  Wei- 
chen sollte  ausgesprochen  werden. 

Auch  möchte  man  für  die  auf  Hol  zsch  wel  len  liegenden 
englischen  Weichen  die  Einfhhrnng  der  überhöhten  Zwangs- 
schienen in  den  mittleren  Krenzungsstücken,  wodurch  einer  Ab- 
lenkung ans  dem  Fabrgleisc  mit  Siclierheit  vorgebengt  werde, 
eher  befürworten,  als  die  Wahl  einer  steilen  Kreuzungs-Neigung, 
bei  welcher  unter  Voraussetzung  einer  nur  einigemioassen  hiu- 
reiclienden,  für  das  sanfte  Passiren  der  Fahrzeugen  so  wichtigen 
Zangenlange  der  in  den  technischen  Vereinbarungen  §.  (13  nor- 
mirte  Minimalradius  der  Weicheucurve  vou  180  Metern  nicht 
mehr  festgelialten  werden  könne  und  ein  Passiren  der  krammen 
Strange  von  sclineller  fahrenden  Zügen  allerdings  ausgeschlossen 
werden  müsste. 

3S.  bledrrsehleslscb-llirkische  Eiseabaha. 


Zahl  der  engl. 

Davon 

liege  D 

Weiehen 

Neigungen  von 

a)  in  Haupt- 

b)  in  Netten- 

überhaupt 

gleisen  . 

giciseu 

1.34 

1:10 

*' 

91 

B.  d.  D.  Die  vorgeknminenen  Entgleisungen  hatten  znm 
grossen  Theilo  bei  Uangirbewegungen  wüiirend  di-s  Durebfahrens 
der  Weichen  und  haaptsacblich  mit  gebremsten  Kadern  statt- 
gofundeii. 

Wenngleich  di«  Richtigkeit  der  Auffassung  Brannsidiweigs, 
dass  die  Ursache  der  Entgleisungen  vorzugsweise  in  der  Durch- 
kreuzung der  Weiclieiigleise  unter  einem  sehr  spitzen  Winkel 
zu  suchen  sei,  nicht  liezweifcll  wenie,  so  könne  man  sich  docli 
der  daraus  gefolgerten  Ansie.ht  Braunscliweigs,  nach  weleber  die 
englischen  Weichen  ganz  zu  beseitigen  oder  durch  Weichen  von 
grösserem  Neigungsverhültniss  1:7  zu  ersetzen  sein  würden, 
nicht  anschlir.ssen. 
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Gegen  die  Reseitigung  der  englisclien  Weichen  in  den  Haupt* 
gleisen,  sei  anzufHbren,  dass  Entgieisungen  bei  acbneil  durch- 
dnrehfabrenden  Zogen , trotz  des  Mangels  der  Fahrung  im 
KreuzungsslOck  bisher  noch  niulit  vorgekommen  seien,  wahrend 
die  Beibehaltung  der  englischen  Weichen,  sowohl  in  den  Haupt- 
als  den  Rangirgleisen  und  in  KOcksiebt  auf  die  grosse  Erleichterung 
für  den  Betrieb  durchaus  notliwcndig  erscheine. 

Die  Einli'gung  von  Weichen  mit  grosserem  XeigungsverliSlt- 
niss  bis  1:7  dOrtle  scslann  wesentliche  Schwierigkeiten  dadnrcli 
berbeifuhren,  dass  die  Radien  der  Weichencurven  hierbei  auf  ein 
finsserst  geringes  Maass  reducirt  werden  und  die  Durchfahrt  der 
Weichen,  insbesondere  die  Bewegung  der  dreiachsigen  VTagen 
erschwert  werden  würde. 

Eine  Verbesserung  der  vorhandenen  Constructionen  künne 
nur  durch  Erhöhung  der  bei  den  Kreuzungen  liegenden  Zwangs- 
schienen,  dnrcli  welche  Ilöherlegung  eine  Lätigen-Yerminderung 
derjenigen  Strecke  der  Kreuzung,  in  welcher  die  Räder  ohne 
Führung  laufen,  herbeigefohrt  wird,  erzielt  werden. 


39.  ^ordbausea-Ernirler  EistabaliD. 


Zalil  der  engl. 

Davon 

liegen 

Weichen 

Neigungen  von 

a)  in  H.aupt- 

t b)  in  Nel>en- 

Überhaupt 

gleisen 

1 gleisen 

3 

1 ;10  I 

1 

1 

B.  d.  D.  BezOglicii  der  englisclien  Weichen  mit  flaclier 
Neigung  von  1:10  seien  dieselben  Erfahmngim  gemacht,  wie 
von  der  Braunschweigischen  ELsenbabn-Gesettschaft,  indem  wii^der- 
holt  beim  Rangiren  Wagen  auf  den  Herzstücken  entgleist  seien. 
Die  Anwendung  einer  steileren  Neigung  wird  daher  im  Inten‘sse 
der  Sicherheit  des  Betriebes  für  notbwendig  gehalten. 

40.  Oberlausltzer  und  Kotlbus-Orossenhalner  Elsenbabn. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

41.  Oberbessisrhe  Elseabaho. 

Besitzt  keine  englische  Weichen. 

4‘i.  Ohersrbir.slsrhe  Eisenbaba. 


Zalil  der  engl. 

Weichen 

Neigungen  von 

ülierhaupt 

4t'> 

1 ; 10 

• 

ln  Haupt-  und  Nebengleisen. 

B.  d.  D.  In  den  ersten  4 Monaten  des  Jahres  1875  seiend 
Entgleisungen  vorgekommen  und  hiervon  2 auf  gebremstes  Durch- 
fahren der  Kreuzung  zurUckzuführeu.  In  diesen  wie  in  allen 
sonst  l>eohachteteu  Fällen  sei  die  Entgleisung  nur  bei  langsamer 
Fahrt  vorgekommen,  während  rascher  fahrende  Züge  noch  nie- 
mals irgend  eine  Störung  erlitteu  hätten. 

Die  von  Braunschweig  construirte  engli.sche  Weiche  sei  für 
den  Betrieb  auf  der  tiberschlesischen  Bahn  völlig  unbrauchbar, 
da  ihre  Maschinen  und  ihre  (irädrige  Personenwagen  wegen  der 
Rodständc  die  fragliche  Weiche  nicht  sämmtlicb  ungehindert 
pa.ssiren  könnten. 

43.  Oldeabargische  El.seabalin. 

Besitzt  keine,  englische  Weichen. 


44.  Ostbaha. _ 

Zahl  der  engl,  i Davon  liegen 

Weichen  j Neigungen  von  a)  in  Haupt-  | b)  in  Netieii- 

Uberhaupt  j gleisen  | gleisen 

249  I 1 10  I 117  j 132 

B.  d.  1).  Auf  dortseitiger  Bahn  seien  Entgleisungen  bei 
! Zügen,  welche  die  englischen  Weichen  bezw.  die  ülciskreuznngen 
mit  gleichrnäv-iger  Ge.schwindigkeit  durchfahren,  nicht  vorge- 
kommen. 

Es  sei  constatirt,  dass  Entgleisungen  sowohl  in  diesen , als 
in  allen  übrigen  Gleiskreu/uugen  von  gleichem  Winkel  nur  dann 
stattgefunden  hätten,  wenn  Züge  dieselben  mit  angezugenen 
Brem$«'n  pa.ssirt  hätten , auch  wenn  in  denstdben  gehalten  nnd 
wiwier  angefaliren  worden  sei,  vorzugsweis»*  aber  dann,  wenn 
nach  dem  Hallen  den  Fahrzeugen  eine  der  früheren  entgegen 
gesetzte  llichtung  gegeben  wäre. 

Die  Ursache  dieser  Entgleisungen  sei  darin  zu  linden,  dass 
bei  den  zur  Verwendung  gekommenen  Herzstücken  und  Kreuzungen 
iiii  Winkel  1 : 10  die  Bäder  einer  Achse  auf  eiue  Länge  von 
: 040'°'°  ungefohrl  liefen. 

Unter  Beibehaltung  der  Gleisneigung  von  1:10  Hess«!  sich 
die  Möglichkeit  der  Entgleisung  fOr  die  angeführten  Fälle  um 
^ ein  Bisieutendcs  vermindern,  wenn  folgende  drei  Punkte  bei  der 
Cnnsirnction  der  Krva/.nngs-Herzstttcke  beräcksiihtigt  würden : 

1)  Die  Spitze  müsse  bis  ziim  mathematischen  Kmiziingsponkte 
( forlgelubrt  worden. 

I 2)  Die  Zwaugschienen  seien  bis  auf  50'"'°  über  Schienen- 
' Oberkante  zu  erhöhen. 

3)  Die  Spmrinne  bezw.  die  Entfernung  zwischen  den  Fahr- 
'■  schienen  unter  sich  nnd  den  Zwangschienen  sei  auf  das 
{ zulässig  kleinste  Maass  zu  bringen. 

Bei  den  so  constmirten  Kreuzungen  sei  der  von  den  Rä- 
: dem  einer  Achse  zu  dun'hlaufende  führungslose  Raum  nur  noch 
. i4ftina  lang,  also  um  92'°”'  verringert. 

Wagen,  deren  Räder  normaU>s  Protil  haben,  hätten  bei  den 
in  einer  so  constmirten  Kreuzung  angestellten  Versuchen  nicht 
: zum  Entgleisen  gebracht  werden  können,  wogegen  letzteres  in 
sonst  gleich  constmirten,  aber  nicht  mit  überhöhten  Zwang- 

schienen versehenen  Kreuzungen  leicht  zu  bewerkstelligen  ge- 
wesen wäre.  Nur  bei  solchen  Wagen,  deren  Räder  sehr  scharf 
bezw.  schw.'tch  gelaufene  Flantschen  gehabt,  hätte  bei  möglichst 
ungünstiger  Stellung  eine  Entgleisung  herbeigeföhrt  werden  kön- 
' nen.  Eine  nach  diesen  Principien  .auf  Bahnhof  Broinberg  aus- 
gefohrte  Kreuzung  hätte  sich  gut  bewährt.  Es  seien  Unfälle  in 
derselben  noch  nicht  vorgekommen.  Wähle  man  eine  Neigung 
der  Gleise  von  1:9,  so  ergäbe  sich  in  den  nach  obigen  An- 
gaben constmirten  KrcuzungsstUcken  der  fhhrungsluse  Raum 
' gleich  50'°°’  lang.  Entgleisungen  seien  schon  hierl)ei  auch  bei 
stark  abgenutzten  Radtlantschcn  nicht  mehr  zu  befürchten.  Bei 
einer  Neigung  1 : R bleibe  ein  führungsloser  Raum  von  nur 
f 8°"°.  Würde  die  Neigung  noch  geringer,  zu  1 :7,15  angenom- 
men, so  träte  in  den  Kreuzungen  eine  fOhrungslose  Stelle  für 
. die  durchlaufenden  Räder  überhaupt  nicht  mehr  ein. 

Beim  Durchfahren  derselben  sei  das  eine  Rad  einer  Achse 
I bereits  auf  50®"”  Länge  geführt,  che  das  andere  Rad  seine 
1 Führung  verliere. 
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45.  OilpreisslMhe  Sidbakn. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
überhaupt 

Neigungen  von 

Davon 
a),in  Haupt- 
gleisen 

liegen 
b)  in  Neben- 
gleisen 

■ 

1:10 

— 

1 

Ü.  d.  I).  Entgleisungen  seien  bisher  nicht  vurgekommen, 
anch  hätten  Oberhaupt  erwohnenswertlie  Vorknmmnis.se  nicht 
stattgefunden. 


46.  Kerbte  Oder-lTer-Eiseibahn. 


Zahl  der  engl. 

Davon 

liegen 

Weichen  | Neigungen  von 

a)  in  Haupt- 

1 b)  in  Neben- 

Oberhaupt 

gleisen 

1 gleisen 

4 1 1:10 

2 

1 ^ 

D.  d.  D.  UngOnstige  Erralirungen  seien  während  dt«  Be- 
stehens der  fraglichen  Weichenanlagen  nicht  gemacht,  ancli  Ent- 
gleisungen auf  denselben  nicht  vorgekoromen;  man  vermöge  sich  I 
einer,  die  fernere  Verwendung  der  englischen  Weichen  abspre- 
cheiid  beurtbeilenden  Ansicht  nicht  anzuschliesscn. 

FOr  die  Gleisdurchkreuznng  sei  ein  stumpferer  Winkel  als 
7 Grad  bezw.  eine  stärkere  Neigung  als  1 : lü  wohl  zweck- 
mi&sig,  doch  dürfte  der  Winkel  nicht  so  stumpf  gewählt  wer- 
den, dass  die  Fahrbarkeit  der  Cnrvenwinkel  bi‘rinträchtigt  werde,  i 
wie  dies  bii  der  Neigung  1 : 7 der  Fall  sei. 

Die  Neigung  1 : 10  hält  man  fOr  dasjenige  Maass  des 
Krerzungswinkels , bei  welchem  die  Rocksichtnabme  auf  eine 
iD«iglich.st  stumpfe  Durchkreuzung  mit  der  Grenze  für  die  Fahr- 
barkeit der  f'urvcngleise  für  Fahrzeuge  alier  Art  zitsammen  falle. 


47.  Rhelalstbe  Elseababa. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
ülurrbaupt 

Nei, jungen  von 

Davon 
a)  in  Haupt- 
glcisen 

— »•  .nt 

liegen 
b)  in  Neben- 
gleisen 1 

218  1 : 10 

100 

112  1 

K.  d.  D.  Beim  ruhigen  Durchfahren  der  Kreuzungen  seien  j 
Entgleisnngen  in  den  l)nrch.schneidmgen  gar  nicht  voigekommen,  ^ 
wohl  aber  beim  Rangircn  nnd  namentlich  beim  Anziehen  und  | 
S:hiebcn  nicht  scharf  gekuppelter  ZOge,  welche  Ober  einer  Kren-  I 
zang  standen.  Die  Zahl  diest*r  Unfälle  sei  iudess  verhältniss-  I 
mäasig  so  gering  gewesen,  dass  in  der  Beibehaltung  nnd  in  der  ' 
weiteren  Verwendung  dieser  Weichen  kein  Bedenken  gefun-  | 
den  werde.  I 

Während  bisher  die  englischen  Weichen  an  Stellen,  an 
welchen  durch  die  Kreuzungen  rangirt  werden  musste,  möglichst 
vermieden  wurden,  glaubt  man  dieselben  Jetzt  auch  dort  unbe- 
denklich anwenden  zu  können,  nachdem  die  Erhöhung  der  FlOgel-  ' 
schiene  um  50”'“  über  Schienenuberkante  zugelassen  worden  sei.  • 


48.  Saarbricker  and  Rbela-Itahe-Baha. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
ülx-rhaapt 

Neigungen  von 

1 

1 

i 

8 

1 : 10  (resp.  einem 

In  den  Haupt-,  (later-  und 

Winkel  von  6® 

Rongirgleisen  auf  den  llahnbnfeii  : 

42"  88") 

Creiiznacb,  NeiinkiiTben  iiiul  .St.  , 

Johann.  l 

1 

B.  d.  D.  Bei  den  auf  Bahnhof  Neunkirchen  verlegten  ' 
Weichen  seien  vor  mehreren  Jahren , wahrscheinlich  in  Folge  I 


der  ungünstigen  I-age  derselben,  auf  einem  hohen,  noch  im 
Setzen  begriffenen  Damm,  einige  Unfälle  vorgekommen;  nach 
Beseitigung  des  betreffenden  Uebelstandes  seien  Missstände  weder 
bei  dieser  noch  bei  den  Übrigen  gleichartigen  Vorrichtungen 
beobachtet  worden.  Man  glaube,  nachdem  die  als  durchaus 
vortheilhaft  zu  bezeichnende  Anwendung  der  erhöhten  Zwaug- 
schiene  durch  das  Bahnpolizei-Reglement  gestattet  sei,  die  Ver- 
wendung der  englischen  Weichen  in  grösserem  Umfange,  ohne 
Ge^rdung  der  Sicherheit  des  Betriebes  vornehmen  zu  dürfen. 
Die  von  Braunschweig  vorgeschlagene  Anordnung  biete  zwar 
unstreitig  grössere  Sicherheit  fOr  das  Befahren  der  Kreuzung, 
doch  worden  sich  bi'im  Eiufabreu  in  die  Weichencurveu  un- 
zweifelhaft heftigere  Stösse  bemerklich  machen,  als  dies  bei  der 
hier  gebräuchlichen  Construction  der  Fall  sei;  weitert*  Versuche 
mOssten  nachweisen,  dass  bei  dem  meist  weiteren  Achsstande 
des  Deutschen  Fahrparks  diese  Anordnung  schädliche  EiutiOsse 
auf  letzteren  nicht  ausOben  werde. 


49.  Slrbslsche  Staals-Elsrababaea. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
überhaupt 

Neigungen  von 

Davon  liegen 
a)  in  Haupt-  b)  in  Nel>en- 

gleisen  ‘ gleisen 

46 

1:10 

3 1 4.3 

3 

1 : l.’l.S 

1 

4 

1:9 

1 4 

2 

1:7 

1 2 

55 

55 

B.  d.  D.  Entgleisungen  seien  nur  bei  englischen  Weichen 
mit  Neigung  von  1:10  vorgekommen  und  hätten  vorzugsweise 
dann  stattgefonden , wenn  die  auf  den  Kreuzstücken  stehenden 
Wagen  beim  Rangiren  etwas  starken  An-stoss  erhielten  oder  da- 
selbst plötzlich  gebremst  worden. 

.56.  Saal-Eiseabaha. 

Zahl  der  engl.  I 

Weichen  ! Neigungen  von 
(iberhaiipt  | 

2 j 1:9  ln  Gütcrschupi>engleisen. 

I 

B.  d.  D.  Diu  Weichen  hätten  sich  während  des  einjähri- 
gen Betriebes  gut  bewährt  nnd  seien  Entgleisnngen  durch  die- 
selben picht  veranlasst  worden. 


5t.  Thdrlagl.srhe  Elseibabn. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
ülx-rbaupt 

Neigtmgen  von 

Davon 
a)  in  Haupt- 
gleisen 

liegen 
b)  in  Neben- 
gleisen 

81 

1 : 9,5 

27 

B.  d.  D.  Die  'Weichen  liegen  jetzt  circa  9 Jahre;  es 
habe  in  denselben  nur  eine  Entgleisung  stattgefonden ; dieselbe 
sei  auf  die  Construction  der  Weiche  zurockzufflfaren.  Die  Be- 
denken der  Braunschweigischen  Verwaltung  gegen  eine  zulässige 
Neigung  der  Durchsebneidung  bis  1 ; 10  werden  nicht  getheilt, 
dagegen  hierzu  erwähnt,  dass  zur  möglicluten  Beschränkung 
der  Länge,  auf  welche  die  Räder  in  den  Durchschneidnngen 
ohne  Führung  laufen,  es  nothwendig  sei,  die  Spitzen  der  Dnrch- 
schneidnngen  bis  in  den  matbematischeu  Durchkreuznngspunkt 
fortzufohren.  Uierbei  wird  empfohlen,  die  KrcuzongsstOckc  nicht 
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von  Hart-  tider  Stahlguss  herzusU-Uen , weil  die  ganz  scharf 
aiislaufcndi-n  Spitzen , die  für  ein  sicheres  llefalircn  ant>eilingt 
nöthiz  sind,  sehr  leicht  wegbrechen. 

Die  von  der  Braunschweigischen  Direction  erwähnte  Ueber- 
höhiing  der  Zwaiigsschicnen  um  50““  über  Sdiienenoberkante 
sei  vor  längeivr  Zeit  empfohlen,  hätte  aU-r  wegen  der  frlllier 
entgegenstehenden  Bestimmungen  des  Bahnpolizei  - Ib-glements 
nicht  z.ur  Ausführung  gelang'-n  können. 

Der  Behauptung,  es  sei  unbedenklich,  englische  Weichen 
mit  der  Neigung  1 ; 7 selbst  in  Hnuptgleise  für  dnrehgehende 
Züge  zu  legen,  werde  nicht  beigepflichtet,  weil  da.s  Faliren  ge- 
gen die  Weichenspiize  so  viel  als  möglich  zu  vermeiden  sei. 

Nur  die  Verwendung  a.  g.  halber  englischer  Weichen  in 
Hauptgleisen  für  durchgehende  Züge  dürfte  zulässig  sein,  da  bei 
diesen  in  der  geraden  Richtung  nicht  gegen  die  Weichenspiize 
gefahren  würde. 


.'tti.  Tllsii-Inslertinrgrr  Eisenbahn. 


Zahl  der  engl. 
Weichen 
üherbuu|it 

Neigungen  von 

Davon 
a)  in  IUu|H- 
gleisen 

liegen 
h)  in  Neben- 
gleisen 

■ 

1 : 10  ; 1 

— 

B.  d.  I).  Obgleich  die  Weiche  beim  Rangiren  vielfach  be- 
nutzt würde,  so  halte  dieselb»*  zu  Entgleisungen  keine  Ycran- 
lussung  gegeben. 


Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  würde  die  Verwendung 
der  englischen  Weichen  in  den  Personen-  und  Hauptgleisen  für 
unbedenklich  gehalten,  doch  wird  empfohlen,  englische  Weichen 
von  durchgehenden  Zügen  stets  in  der  geraden  Richtung  der 
betrefTendeu  Gleise  passiren  zu  lassen. 


.53.  tYrslfillsehe  Eiseobaba. 


Weichen 

ftlierbaupt 

Neigungen  von  j 

a)  in  llanpt- 
gleisen 

b)  in  Xelicn- 
gleiscn 

31 

Grdsstentheils 

8 

23 

1 : 9,  nur  einige  1 
haben  Neigung  ■ 
1:11  1 

B.  d.  D.  Es  seien  hauptsächlich  im  Jahre  I8li9  Entglei- 


sungen vorgekoinmen , welche  nach  den  vorgenommenen  Unter- 
suchungen durch  zu  grossen  Zwis«dienraum  zwischen  Fahr-  und 


Zwangschiene  und  durch  zu  grosse  Entfernung  der  beiden  Spitzen 
des  Kreuzstücks  verursacht  worden.  Nach  Umarbeitung  der 
Kreuzungsstücke  seien  in  englischen  Weichen  mit  ilerzstück- 
neigutig  1 : 9 Entgleisungen , welche  ihren  Grund  in  der  Con- 
struction  derselben  haben  könnten,  nicht  mehr  vorgekommen. 

Bei  der  Neigung  1:11  seien  dagegen  auch  nai:h  Umarbei- 
tung der  KreazstUeke  noch  9 Entgleisungen  eingetreten,  welche 
durch  den  zu  spitzen  Kreuzuugswinkel  verursacht  sein  dürften. 
Nachdem  diese  Weichen  mit  einer  Neigung  1 ; 9 umgebant, 
hätten  sie  zu  Plntgleisungen  nicht  mehr  Veranlassung  gegeben. 

Die  gem.aebten  Plrfalirungen  hätten  dabin  gefniirt,  auf  eine 
Bt^itigung  der  englischen  Weiclieii  mit  Neigung  1:11  Bedacht 
zu  nebmeu , und  sieb  für  die  Zulässigkeit  dcrsellien  mit  Nei- 
gung I : !)  auszusprechen. 

■5t.  M'Srllemberglsrhr  Eisenbaha. 


Zald  der  engl.  i 1»  a * o n I i c g e n 

Weichen  Neigungen  von  »)  in  II.iiipi-  b)  in  N«l>cn- 
ubi'rhaupt  ) | gleisen  I gleisen 


81 

1:9  I 2 ' 82 

1 :8  1 1 

1:7.5  1 j 

B.  d.  1). 

Entgleisungen  seien  nur  selten  und  nur  ans- 

schliesslich  durch  mangelhafte  Be<lienung  der  Weichen  veranlasst 
worden.  Auf  einem  Kreuzungsstock  sei  nur  eine  einzige  Ent- 
gleisung vorgekommen , deren  Wiederholung  durch  Anwendung 
ülmrliöliter  Si-itenschienen  sicher  zu  viThUteu  seiu  würde. 

Das  Durchfaliren  der  in  gerader  Richtung  liegenden  Gleise 
einer  englischen  Weiche  dürfe  im  Allgemeinen  mit  keiner  grös- 
seren Gcfalir  verknüpft  sein,  als  das  Durclifabren  der  mit  ge- 
wöhulicbou  Weichen  uusgestatioten  Uauptgleisc  and  crsclieino 
das  Piinlegen  englischer  Weiclien  in  Hauptgleise , welche  von 
durchgehenden  Zügen  in  germler  Richtung  Imfahren  werden,  un- 
bedenklich; da  aber  wegen  der  vielen  in  einer  englis^:ben  Weiche 
neben  einander  liegenden  beweglichen  Theile  die  Uebersiebt  über 
die  jediMimalige  Stellung  derselben  erschwert  und  deshalb  ein 
Versehen  Seitens  des  bedienenden  Wärters  oder  eines  Locomotiv- 
führers  leichter  mügiieb  sei,  als  bei  den  gewölinlichen  Weichen, 
so  erscheine  es  durch  die  5'orsicbt  geboten,  die  Anlage  eng- 
lischer Weichen  von  den  durchlaufenden  Hauptgleisen  thunlichst 
fern  zu  lialtcn. 


Beleochtung  der  Eisenbahnwagen  mit  Leuchtgas. 

Miitlicilung  vom  Konigl.  Oliermascliincnmeistcr  Qust  der  Xiedcrschlcsisch-.Märkischeii  Eisenbahn  zu  Berlin. 


Das  Heft  ni.  des  diesjährigen  Bandes  dit'ser  Zeitschrift  ent- 
h.ält  einen  Aufsatz  über  Beleuchtung  der  Eisenbalinwagen  mit 
cninprimirtem  Leuchtgas,  nach  «System  Brock»,  welcher  wolil 
geeignet  ist,  über  die  .Anwendung  des  Leuchtgases  nach  der 
bisherigen  Methode,  wie  Uber  die  Zweckmässigkeit  der  verwen- 
deten A)>parato,  «nach  dem  Erfinder  derselben  System  Pinlsch» 
genannt,  eine  irrige  Meinung  zu  verbreiten. 

Um  diese  zn  zerstreuen  gestatte  ich  mir,  an.schliessend  an 
mcino  speciellercn  Auseinandersetzungen  in  dieser  Zeitschrift, 


Jahrgang  1873  Seite  1,  an  der  Hand  der  Thatsachen  p’cilgondes 
hiiizuzufUgen : 

Die  Vorzüge  des  .Systems  Brock  bestehen  nach  dem  ge- 
nannten Aufsatz  zunächst  in  der  Construetion  des  Regulators, 
bei  welchem  angeblich  eine  metallne  Diaphragm.asclieibe.  combi- 
nirt  mit  llelxd  und  einem  Ventil  mit  Kolben,  als  Differenzial- 
Ventil  angebracht  worden  ist;  eine  Vereinfachung  der  bisherigen 
bewährten  Construetion  ist  somit  nicht  erreicht,  ob  die  Wir- 
kungsweise desscllmn  diu  Resultate  des  Kegulatz)rs  von  Pint  sch 
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em*icht,  (denn  sie  zn  Obertreffon  ist  nicht  erforderlicb)  ist  mir 
(war  nicht  bekannt  gewnrden;  die  Angabe  in  dem  bezeichneten 
Aufsatz,  dass  die  Leistungen  des  Pintsch’schen  Uegniators 
nur  zwischen  fi  und  1 Atmospliare  sicher  wirken,  zengt  indess, 
dass  dem  Verfasser  die  Wirkungsweise  der  Hegulatoreii  nicht 
genOgend  bekannt  ist. 

Das  I.euchtgas  strömt  aus  den  Rrcnncm  mit  einem  Druck 
von  ca.  20  — Wasser,  es  würde  somit  schon  ein  Regulator, 
welcher  wie  angeblWh  der  von  Brock  zwisclien  1 1 .Atmosphllrf'n 
nnd  nur  wenige  7/>U  Wasser  tiefer  funktionirt,  nodi  nicht 
brauchbar  s«‘in,  wogegen  ein  Regulator,  welijier  nur  zwischen 
6 nnd  I Atmosphäre  regulirt,  ganz  unmöglich  Verwendung  linden 
könnte;  Tliats.'u^hc  ist,  do.ss  diT  Regulator  von  .1.  Pi  nt  sch 
tadellos  functionirt,  so  lange  als  der  Druck  in  dem  Recipienten 
denjenigen  Druck  nur  um  ein  Minimum  übersteigt,  welcher  zum 
Ausfluss  des  Gase's  aus  dem  Brenner  erforderlich  ist. 

Auf  die  übrigen  Punkte  des  Verfassers  kurz  eingehend, 
kann  nur  angeführt  werden,  dass  tlie  Benutzung  des  Syphon- 
Anschlusses  für  die  Zuführnng  des  Oels  zn  den  Retorten  kt'ines- 
wegs  neu  ist,  da  es  bei  jeder  mit  Stnrztl.aschn  versehenen  Ijimpe 
angowendet  wird,  auch  an  den  Apparaten  von  Hirzel  u.  A. 
Ungst  eingefülirt  wurde,  dass  indi'SS  gerade  die  Erfahmng  ge- 
lehrt bat,  dass  er  hier  nicht  am  Platze  ist. 

Die  Ide<‘,  das  fSas  anf  einen  höheren  Druck  zu  compri- 
miren,  um  des  Gewicht  der  milzufUhrenden  RiMÜpienten  zu  er- 
mAssigen.  liegt  jedenfalls  nabe;  der  Grund,  dass  hiervon  bisher 
kein  Gebrauch  gemacht  wurde,  liegt  wesentlich  darin,  dass  bei 
dnem  Druck  von  über  10  Atmosphären,  welchem  das  Gas  als- 
dann in  den  Sammcirecipienten  unterworfen  werden  muss,  sich 
ein  Tlieil  des  Kohlenwassersfoffgases  bis  znm  flüssigen  Zustand 
»erdichtet  und  die  ökonomische  Verwendung  dadurch  wesentlich 
beeinträchtigt  wird.  Dass  die  Verwendung  alter  I.ocomotivkessel 
zu  den  Sammelncipienten  nichts  mit  dem  System  Pintsch  zu 
Üiun  hat , wird  kaum  b<>sonders  erwähnt  zu  werden  brauchen, 
ebensowenig  dass  man  an  Stelle  ilersellH'ii  nnJ  sofern  solche 
nicht  zn  Gebote  stehen,  andere  Kessel  verwendet,  auch  solche 
von  geschweisstem  Bessemer-Staldblecb,  wenn  dieseUH'n  in  brauch- 
barer Qualität  zu  ha<K‘n  sind ; letzteres  ist  mir  nicht  bekannt, 
da  die  bislierigen  Ih-mfihungen  nach  solchen  erfolglos  waren. 
Was  endlich  die  Pumpeii-ADordnung  betrifl^,  so  erscheint  die.selhe 
zunächst  wohl  einfach  und  rationell,  cs  muss  indess  dm-h  anf 
den  Umstand  hiugedeutet  werden,  dass  das  Gas  nach  dem 
Trtjckenapparat  mit  einer  grossen  Wasserfläche  in  Berührung 
kommt  und  dass  hieraus  doch  wohl  für  die  B4’nutzang  im  Winter 
bei  strenger  Kälte  Bedenken  entstehen  können;  aber  auch  die 
Benntzang  eines  anderen  Stoffes  als  Oel,  Glycerin  hat,  abgesehen 
Ton  der  Kostspieligkeit,  andere  Nachtheile,  welche  aus  dem 
Niederschlag  des  Kohlenwassersloffmesscrs  entstehen  und  durch 
die  Erfahrung  genügend  festgestelU  sind. 

Die  neueren  zur  l.'omprimining  angewendeten  Gasimmjien 
niacben  per  Minute  25  Touren  bei  .300"“  Hub  und  hab<‘n  keine 
Neigung  zum  Warmgehen,  dennoch  wird  ans  dem  (irun<l<‘  der 
Uylioder  gekühlt,  weil  die  Wärme  durch  die  Comprimining  des 
Gases  erzeugt  wird  und  die  ((uantitative  Leistung  der  Pumpe 
aonst  herabgeuiiDdcrt  wird. 

Vergleicht  man  nun  nach  Vorstehendem  die  Abweichungen 


des  Systems  Brock  gegeu  das  bisher  angewendete  System 
Pintsch,  so  kann  bei  unbefangener  Benrtheilung  dem  ersteren 
der  Name  eines  neuen  Systems  unmöglich  beigelcgt  werden,  es 
enthält  vielmehr  nur  einige  Abändernngs-  resp.  Verbesserungs- 
Vorscliläge  des  unverändert  beib«;baltenen  Systems.  Dergleii-hen 
Verbpssemmjsvorscblügc  sind  ja  nun  jedenfalls  ,Ie<lem  der  sich 
filr  die  Sache  interessirt  willkommen  und  werden  stets  die  ihnen 
gebohremle  Würdigung  erfahren,  es  wären  desshalb  auch  auf 
' die.  Seitens  des  Verfassers  des  Aufsatzes  System  Brock  an  die 
{ Direction  der  Niederschlosiscb-Märkischen  Eisenbahn  gerichtete 
I Offerten  vergleiclietido  Versuche  angestellt  worden . wenn  nicht 
I auf  ergangene  Anfrage  vom  20.  Xovemeer  1875  die  Antwort 
einging,  dass  das  System  Brock  erst  in  einer  Brauerei  in 
Schwechat  ansgefiibrt,  an  Eisenbahnwagen  ab<T  Uberliaupt  not^h 
keine  Verwendung  gefunden  habe,  da  erst  die  Proj'*cte  dazu 
fertig  geworden  seien. 

Der  Verfasser  dos  Aufsalzi'S  Ober  das  System  Georg 
Brock  hat  sich  biornacli  anscheinend  in  seiner  Eigenschaft  als 
Vertreter  des  Herrn  Brock  und  Inhaber  eines  internationalen 
Pati'ntbureaus  verleiten  lassen,  von  ihm  erlioffie  Resultate  schon 
als  wirklich  erreichte  atiziischen;  ob  die  .Anwendung  des  so  ge- 
'■  nannten  System  Brock  inzwischen  bei  Eis<-ubahnwagen  Eingang 
I gefniulen  bat,  ist  mir  bisher  nicht  1>ekaoiit  o'Worden  und  wäre 
j es  im  IntereSM*  der  Sache  gewiss  erwünscht,  eventuelle  Resultate 
. darüber  zn  erfahren. 

Bezüglich  der  Wirkuniz  nnd  weiteren  Einfolirung  der  Gas- 
beleuchtung nach  dem  von  mir  im  Jahre  1873  bes’liriet)enon 
Verfahren,  gestatte  ich  mir  Folgende  hiazuzufltgen : 

Die  Wirkling  und  Zuverlässigkeit  der  Gasbeleiiehtiing  bat 
im  Bereich  der  Königlich  Niederschlesi«ch-Märkis*:hcn  Eisenbahn 
w.ührend  der  ganzen  Zeit  ihrer  Anwendung  nach  Beendigung  der 
Versuche,  thatsächlich  nichts  zu  wünschen  übrig  gelmeu-n.  Stö- 
rungen an  den  Apparaten  der  Wagen  sind  nirgends  eingeircten 
und  sind  die  Kosten  der  Unterlialtuiig  derselben  kaum  nennens- 
' werth.  Selbst  bei  dem  schlechtesten  Wetter  und  orkanartigem 
Sturm,  welcher  u.  .\.  in  d«*sem  Jahre  durch  fjmstürzen  von 
i Bäumen  und  Telegraphcnstangen  die  PorsonenzOgn  in  ihrem 
I I.aufe  hemmte,  haben  die  Flammen  der  WiigenU'leiichfimg  an- 
I standslos  gebrannt  und  ist  dies  gi'wiss  ein  Beweis,  dass  nicht 
' mir  die  Regulatoren , sondern  auch  alle  an  den  Wageu  liefind- 
' liehen  Apparate  ihrem  Zwix-k  vollständig  entsproi'hcn  haben. 
Die  Wagon  mit  Gaseinrichlimg  sind  jedoch  nicht  nur  auf  der 
Niederscblesisch-Märki^chen  Eisonbalin  in  .Anwendung  gewc»-n 
und  muss  iin  Voraus  dem  etwaigen  Eiuwonde  begegnet  worden, 
da.»s  die  Unterlialtnng  und  Controle  der  Wagen  eine  aiisnabms- 
! weis  umfangreiche  gewesen  sei,  es  sind  vielmehr  die  Personen- 
: wagen  der  diesseitigen  Bahn  auf  alle  Narhbarbabnen  iihergp- 
I gatigeu  und  haben  z.  B.  auf  der  Route  Berlin-Wien  bei  nur 
1 einmaliger  Füllung  in  Berlin  ohne  jeden  Anstand  functionirt. 

I Von  den  günstigen  Erfolgen  der  Beleuehtungsart  uml  der  rnge- 
I hörigen  .Apparate,  haben  sieb  denn  auch  viele  andere  Bahnen 
; überzeugt  und  es  wäre  sicherlich  der  Ausspruch  der  deutschen 

IEiseubaliuteehniker  nicht  so  günstig  über  die  Beleiiebtiiiig  der 
Wagen  mit  (Jas,  worunter  das  bisher  allein  bestellende  System 
Pintsch  nur  verstanden  werden  konnte,  ausgefallen,  wenn 
.niclit  die  erzielten  Erfolge  den  Grund  dazu  angegdK-n  liätten. 

2il* 
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Die  Anwendung  der  Gasbeleuchtung  hat  denn  auch  Ihat- 
sicblicli  eine  nicht  geringe  Verbreitung  gefunden  und  wanlc 
naturgemäss  noch  grösseren  Umfang  erreicht  haben,  wenn  nicht 
die  seit  längerer  Zeit  bestehenden  und  bekannten  wirthse-baft- 
lichen  Calamitaten  hierbei  hemmend  gewirkt  hätten. 

Gegenwärtig  sind , soweit  bekannt  geworden , mit  Gasbe- 
lenchtang  durch  J.  Pintsch  eingerichtet: 

1)  Königlich  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  497  Per- 
sonen- und  Gepäckwagen, 

2)  Königliche  Ostbahn  547  Personenwagen,  i 

3)  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  67  Personenwagen, 

4)  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  .33  Personenwagen,  | 

G)  Magdeburg- Halberstädter  Eisenbahn  4 Personenwagen, 

6)  Kaiserliche  Reichspost 'auf  verschiedenen  Routen  30  Post-  , 
wagen, 

7)  Metropolitoin  railway  in  I»ndon  18  Personenwagen. 
Bezüglich  der  letzteren  Eisenbahn  wird  uoi'h  erläuternd  j 

bemerkt,  dass  deren  Wagen  bereits  mit  Gasbeleuchtnng  versehen  [ 


waren,  dieselbe  wurde  indess  in  Folge  von  eingehenden  Besich- 
tigungen und  Proben,  welche  die  ersten  Ingenieure  genannter 
Bahn  auf  der  Niederscblesisch-Märkischcn  Eisenbahn  unternah- 
men, aufgegeben,  und  dafür  das  Belenchtnngsverfahren  wie  es 
hier  gebräuchlich  ist,  adnptirt,  wovon  die  Einrichtung  der  ersten 
18  Wagen  den  Anfang  bildet. 

Ein  weiterer  gewiss  schwer  wiegender  Beleg  für  die  sichere 
Funclionirnng  der  Gasbeleuchtung  ist  endlich  die  Tbatsache,  dass 
der  neue  Reisezug  Sr.  Deutschen  Kaisers  ebenfalls 

mit  Gas  dnreh  J.  Pintsch  eingerichtet  wurde  und  tadellos 
functionirt  bat. 

Nach  diesen  auf  Thatsachen  beruhenden  Erfahrungen  glaube 
ich  diejenigen  falschen  Meinungen,  welche  man  aus  dem  Aufsatz 
des  Civilingenienrs  R.  Laders  in  dieser  Zeitschrift  etwa  fassen 
könnte,  abgewendet  zu  haben  und  glaube  wohl  annehmen  za 
dürfen,  dass  die  Einführung  der  Gasbeleuchtung  bei  den  Kisen- 
bahneu  nirgends  erfolgen  wird,  ehe  man  sich  nach  wirklichen 
Erfahrungen  ein  Urtheil  gebildet  bat. 


Berechnnng  eines  eisernen  Daches  ffir  einen  polygonalen  Locomotirschnppen. 

Vom  Abtheilungs-Haunicistcr  Carl  Wileke  in  Melsungen. 

(Hierzu  Fig.  1 — C auf  Taf.  G. 


Für  vorliegende  Dachconstniction  wurde  das  englische  ' 
System  gewählt.  Die  Berechnnngsweite  beträgt  2l“,49,  die 
Dachneigung  = 1:2  und  sind  die  übrigen  Dimensionen  in  ^ 
Fig.  1 enthalten. 

Belastung  (für  den  (ioadratmeter  Dachfläche).  ; 


a)  Verticale  Last. 

1)  Eigengewicht  (Schiefer).  . . 75  Kgl. 

2)  Schnee  = 7G.cosa  ...  67  « 

Für  die  innere  Seite  . q = 142  Kgl. 

8)  Lothrechter  Winddmck  . . 20  « 

Für  die  äussere  Seite  . p = 162  Kgl. 

b)  Horizontale  Last. 

Winddmck  für  die  äassere  Seite  . b = 11  Kgl. 


Für  die  Constructionsglieder  treten  die  ungünstigsten 
Spannungen  dann  auf,  wenn  beide  Dachflächen  der  Eigen-  uud 
Schneelast  ausgesetzt  sind,  der  Winddruck  aber  nur  auf  eine, 
hier  äussere  Fläche  wirkt. 


Nachstehende  Tabelle  vereinigt  die  verticalen  bezw.  hori- 
zontalen metrischen  Belastungen  an  den  Stellen  der  Knoten- 
punkte des  Dachbinders. 


Verticale  Last 
der 

äusseren  Seile 

.p. 

Horizontale  Last 
der 

äusseren  Seite 

Verticale  La.sl 
der 

inneren  Seite 

•q. 

po=  8.162  = 1296 

ho=  8.11=88 

.10  = 6,2. 142  = 880,4 

p,  = 7,4. 162  = 1198,8 

h,  = 7,4. 11  =81,4 

<U  = 5,6. 142  = 79.5,2 

p,  = 6,8. 162  = 1101.6 

hj  = 6.8. 11  = 74,8 

. q*=  5.142  = 710.0 

PS  = 6,2. 162  =1001,4 

1 hs  = C,2.11  = 68,2 

.1,  = 4,4. 112  = 624,8 

Die  Reactionen  dieser  Belastung  für  die  trapezförmigen 
Dachflächen  d.  h.  die  Knotenpunktsbelastungen  der  Sparrenbalken 
werden  durch  die  Formeln  für  Fänzellasleu  continnirlicher  Träger 
gefunden. 

Nach  den  in  Fig.  2 angegebenen  Rezeichnnngen  lauten 
diese  Formeln : 


Für  die  MittelstUtzmomente. 

1)  Mjlj -|-2  M,  (1q -j- l,)-j- Mjl,  = — .i  Pg  ^ (lo“*«)(lo  *o) 

“-P'(l'  )(l’“Xt)(2 


Für  den  Anflagerdrnck. 

Hier  haben  nach  Fig.  2 und  3 die  Summen  der  Belastungen 


folgende  Werthe: 

I 


vp„=y"rp,  4.  .^)Jdz  ~xjdx 

'0  ® *0 

vp,=yP»->L±li!Ll=i).dx 

0 * 

vp,  = /P’^  + ‘^^--^.dx 
J 1, 

Also  verwandelt  sich  die  unter  1 angegebene  Formel,  wenn 
Mg  = M3  = 0 und  lg  = 1|  = Ij  = l 
in  die  folgende: 
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-4  M, -1- M,  = - ^y(p,  1 + ftl  - ax)  (1’ - s») . xdx— 

0 

I 

y (p,  1 + a I — a x)(I  — X)  (2  1 — x)  X d X 
0 

u ^ ' 

/2  13xä  „ , , lx»\  , 3al3x»  „ , 3alx‘ 

P»(^-2 4 j l-  2 -2al3x3  + __ 


8) 

I 

‘«) 

oder 


+ ip,|! 

In  gleicher  Weise  bestimmt  sich: 

M,  + tM,  = -^P,13 


and  folgt  dann: 

5) 

6) 


4 M,  + 16  M,  = — 2 pj  13 

M,  = - (2  p,  - 0,5  pj) 

M,  = - (2  Pa  — 0,5  p,) 


Mit  IlQlfe  der  non  gefundenen  StQtzmomente  und  der  vor- 
handenen Belastung  ergiebt  die  unter  2 aufgefahrte  Gleichung 
die  Aoflagerreactionen. 

a)  Die  Reaction  Sq. 


Es  wird 


Sg  = — -jj  (2  p,  — 0,5  p,)+  ■ 


[Pi  1 +a(l— x)]^l— x)dx 


-kß 

*U 

S,=  - -j^(2p,-0,5pa)+-jV  / lP«l*  + al3-2alx 

— Pi  I X — a x^l  d X 

So  = — (2  Pi  — 0.5  Pa)+  ,V[Pi  I*  X a 13  X — a 1 x3 

P,  1 X3  8X31 

2 3 J 

^ “ ' ( sl)  “ iT  •’'  + ^ - t) 

fdr  a den  Werth  p,  — p,  gesetzt. 

7)  S»  = 1 (0,7  p,  ~ 0,3  Pa). 

b)  Die  Reaction  S|. 

„ 2 1 (2  p, -0,5  Pa)  1 1 

S,  ^3-__(2pa-0,5p,)+-p- 

/ (p,  1-f  al  — ax)xdx+ / (t>al  + al— ax)(l— x)dx 
S,  = ^ (4,5  P,  - 3 Pa)  -f- 


Pa 


y.,x_if)+-] 

S|  = j^(4.5p, -3pa)-f -J^j-[p, -L  4.  P|L  4. 

8)  S,  - 1(1, 3 p,  — 0,2  Pa). 


c)  Die  Reaction  Sa. 

Sa  = (2  Pa  - 0,5  p,)  - (2  p,  - 0,5  Pa)  + A. 


fPal  + a(l  — x)]xdx  + 


[P3l  + a(l- 


X)]  (l  - X)  d X 


Sa  = 1 (0,3  Pa  - 0,2  p,)  + -i  + -^  a 13  ] 

9)  Sa  = 1(1,3  Pa  — 0,2  p,). 

d)  Die  Reaction  S3. 


Sj  = — — (2  i>a  — 0,5  p,)  + -jj-  I (pj  l -f  a 1 — a X)  X . d X 


83 (2  Pa  — 0,5  P|)  4-  — h 


a 1 


al 

T 


Es  ist 


Pi  4 Ps 

Pa  = ~2  — also  P3  = 2 Pa  — p„ 


wenn  dies  eingesetzt,  so  folgt: 

^ P»  - P') 

10)  83  = 1(0,7  Pa  — 0,3  p,). 

Die  Summe  dieser  Reactionswerthe 

S = (1,5  p,  4 1.5  Pa)  1 

ist,  wie  dies  Fig.  1 Grundriss  zeigt,  der  Belastung  entsprechend. 

Nach  Einsetzung  der  oben  angegebenen  Belastung  und  für 
1 = 4'‘,  entstehen  ans  den  Gleichungen  5 bis  10  die  in  folgen- 
der Tabelle  aofgefobrten  und  in  Fig.  3 dargestellten  Momente 
und  Reactionen.  — 


Senkrechte  I.«>t 
1 der 

1 äusteren  Fläche 

•P- 

Horizontale  Last 
der 

ausseren  b'l&cho 
.h. 

'i 

1'  Verticale  List 
ii  der 

1'  inneren  Fläche. 

11 

Kilogmc  1 

Kilogtnt. 

i 

KilogmU 

M, 

— 1%<.».92  ! 

M, 

- 132,427 

i 

— 1317,89 

M, 

— 1710.72 

M» 

— 116,174 

M, 

- 1090,56 

Do 

2034,72  Kg.' 

Ik. 

138,16  Kg. 

■i  ■'* 

1374,56  Kg. 

1 D. 

5352,48 

h. 

363,44 

8567,04 

D, 

4769,28 

h. 

323,84 

l|  d, 

3055,84 

Ds 

104.5,92 

(l3 

111.76 

l|  d.. 

1033,76 

Sma. 

I38ir2.10 

Sma. 

937,20 

1!  8nia. 

9031,20 

Die  Reactionen  R und  R,  des  Daches  wurden  mittelst  des 
aus  dem  beliebigen  Pol  0 gebildeten  Polygons  und  des  Verhält- 
nisses m : n auf  Grund  der  Annahme  gefunden,  dass  das  rechts- 
seitige, lose  AuQager  fähig  sei,  einen  bestimmten  Theil  der 
Ilorizootalkrafl  zur  Ueberwindung  der  Rollenrcibung : 

1 = ? + ’’*.  = 


10 


10800  = 270  Kilogr. 
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anfzunchimm  und  daas  der  Kost  dem  festen,  links  befindliclien  | 
Aullager  Zufälle. 

nustimmung  der  Spannaugen. 

Mit  llfllfe  der  Rewtionen  und  der  lUcbtung  der  Con- 
slnictionsglieder  sind  alsdann  die  Spannungen  dieser  zu  erliolten. 

Es  finden  sich  also  aus  K durch  die  bczflglichen  Parallel- 
linien die  Spannungen  von  1 und  2.  Erstcre  ist  wie  alle 
Itruckkräfte  durch  Doppellinien  dargestellt. 

ln  dem  Knotenpunkte  1)  vereinige  1 mit  b,  p,  zu  der 
Resultante  «,  aus  welcher  3 und  5 gefunden  wenlen.  — Durch 
die  Zerlegung  der  vereinigten  Spannungen  2 und  3 zu  ^ erhlit 
man  für  den  Punkt  p]  die  Krfifte  4 und  G. 

In  F liefert  die  Vereinigung  von  4,  5.  hj,  pj  die  Resul- 
tante p,  aus  welcher  7 und  8 sich  ergiebt.  I 

In  (i  sind  G und  7 bekannt,  durch  ihre  Resultante  ti  ent- 
steht St  und  10.  In  dem  Scheitelimnkt  C ist  8,  hj,  Pj,  «i,  be- 
kannt, die  lie.sultante  « liefert  II  und  12.  Die  bekannten 
Kräfte  10  und  11  des  Punktes  J geben  k bez.  13  und  14. 
Aus  der  Resultante  ).  der  Krüfte  12,  13  und  i|,  folgen  15 
und  16.  Die  Kräfte  14  und  IG  zu  /i  vereinigt,  liefern  17 
und  18.  Auch  kann  18  mit  10  durch  R,  bc.stimmt  werden. 

1)  i m u n s i 0 n i r u n g. 

I’Or  die  eisernen  Si>arrenbalken  treten,  wenn  sie  nur  in  j 
den  Ktioteii|iunkten  belastet,  keine  Biegung.smnmente  auf,  daher  , 
nur  die  Druckspannungen  in  Rechnung  zu  ziehen  sind.  I 


Der  6850  Kilogr.  gross<'n  Druckkraft  des  3“, 8 langen 
C'onstruclionsgliedes  „7"  soll  der  in  P'ig.  4 angegebene,  aus  zwei 
Winktdeisen  mit  Zwiscbenlagen  bestehende  Querschnitt  Wider- 
stand leisten. 

Es  besteht  die  bekannte  Formel: 


IM» 

“ ~ E . T . ff» 

in  welcher  „a"  als  Sicherheitscoeflicient  for  Schmiedeeisen 

höchstens  sein  muss. 

5 

Das  Trägheitsmoment  bestimmt  sich  annähernd 
T = y.^  . (1,3  . 14»+  14  . 1.3»)  = rot.  300, 


so  dass  fur  a der  Werth 

_ 6850 . 380»  _ 1 

“ ~ 20ÖÜOOO  . ÜOÖ  '.¥,86  “ 3,98* 
entsteht,  also  vollkommene  Sicherheit  vvrhanden  ist. 

In  gleicher  Weise  sind  die  anderen  Druckstreben  feslzu- 
stellen  und  werden  die  Querschnitte  der  Übrigen  Constructions- 
tlieile  bei  Annahme  von  1000  Kilogr.  Inanspruchnahme  zu  be- 
stimmen Sein. 


Bobertag’s  patentirte  Stellvorrichtung  für  Weichen  durch  die  eie  befahrenden  Zuge. 

(Hierzu  Fig.  8—12  auf  Taf.  Xlll. 


Die  P'rfabning  hat  gelehrt,  dass  die  optischen  Signale  nicht 
allein  hinreichen  für  die  gelingende  Sicherheit  des  Eisenbahn- 
betriebes, und  daher  ausser  denselben  auch  andere  Sieherheits- 
Vorriclitungen  erforderlich  sind.  Besonders  gilt  dies  fOr  den 
sicheren  und  genauen  Scliluss  der  Weichenzungeu , weil  durch 
da-s  Weichensignal  die  Stellung  der  halb  geschlossenen  Weiche 
entweder  nicht  dentlich , oder  wogen  dichten  Kebels  gar  nicht 
zu  erkennen  ist,  oder  aber  weil  der  Locomotivfübrer  dieselbe 
zu  spät  bemerkt , oder  endlich  weil  der  Weichensteller  aus 
NachliUsigkuit  seiue  Weiche  erst  im  letzten  .Vugenblicke , viel- 
leicht erst  während  des  Pussircns  des  Zuges  stellen  will,  und 
sic  dabei  in  der  Flile  nur  auf  halben  Schluss  stellt. 

Zur  Vermeidung  dieser  Uel>elstände  sind  bis  jetzt  die  den 
Herren  .iQdcl  & Co.  resp.  den  Herren  Paravacini  i Cle- 
ment patenlirten  Vorrichtungen  am  häutigsten  zur  .■\nwciulung 
gekommen.  Bei  denselben  bewirkt  das  die  Weiche  passirende 
Fahrzeug,  che  i-s  iu  die  Weiche  eiuläuft,  den  genauen  Weichen-  | 
Schluss.  Die  Einrichtung  der  Erslcren  ist  folgende:  i 

Eine  nelien  der  einen  Fahrschieni"  und  zwar  innerhalb  des 
Gleises  ungeordnete  Druckstange  wird  durch  kleine,  gleich  lange 
Hebel  getragen , welche  iu  unter  der  Fabrschiene  befestigten 
J.agerii  drehbar  sind.  Durch  den  Druck  eines  Radllantsches  auf 
die  Druckstange  wird  dieselbe  mit  oder  gegen  die  Falirrichtung  1 
des  Weges  b<;wegt,  jo  nachdem  die  Hebel  vorher  nach  der  einen 


oder  andern  Richtung  geneigt  standen.  Eino  Hebelvorrichtmig 
Qlwrträgt  diese  Bewegung  auf  die  Weichcnziingen  und  bewirkt 
so  das  gemaue  Anliegen  derselben  an  der  Backenschiene. 

Die  zweite  Vorrii  litiing  Ix-steht  elienfalls  aus  einer  netien 
der  einen  Fahrschiene,  und  zwar  ausserhalb  di-s  Gleises  liegen- 
den Drncksiange,  welche  an  einem  Endo  an  der  Scliiene  drehbar 
befestigt  ist.  .\n  dem  andern  Ende  trügt  dics<'  Druckslanpe 
einen  Keil  mit  nach  unten  gekehrter  Scliürfc,  welcher  durch 
den  auf  die  Drnckstauge  wirkende  Baddruck  einen  amieren  mit 
der  Znngenvorrichtuug  in  Verbindung  stehenden  Keil,  des-seii 
Schärfe  nach  oben  gekehrt  ist , nach  der  einen  oder  anderen 
Seite  zu  verschieben  strebt,  und  so  den  genauen  Weichenschluss 
ftir  die  eine  oder  «lio  andere  Fidirrichtuiig  Ijewirkt. 

Bei  der  ersten  Vorrichtung  ist  der  Uebelstand,  dass  Iwi 
venicaler  oder  nahezu  verticaler  Stellung  der  Hobel,  d.  i.  bei 
halbem  Weichenschlusse , die  Druekstange  dnnli  den  verticaleii 
Druck  der  Räder  nicht  bewegt  werden  kann  und  ein  Bruch  au 
der  Vorriclitung,  gewöhnlieh  an  den  Hel>ellagcrn,  erfolgt. 

Die  zweite  Vorrichtung  ist  unzuverlässig,  weil  die  Keil- 
fläehcn  nur  eine  geringe  Neigung  erhalten  können  und  stets 
sehr  glatt  und  frei  von  Sand  und  Staub  gehalten  werden  inOssen, 
um  einen  Brucli  in  der  Vorrichtung  oder  gar  eine  Imtgleisung 
der  P'ahrzeuge  zu  vermeiden.  Beide  Vorrichtungen , besonders 
die  letztere,  erechweren  sowohl  das  Stellen  der  Weiche  durch 
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<]fD  WficboDstellcr  als  auch  das  scK^enannte  Aufschncidcn  der 
Weiche  durch  ein  aus  derselhen  fahrendes  Fahrzeug  bei  un> 
richtiger  Weichenstellung.  Bei  der  letzten  Vorrichtung  kann  es 
sogar  Vorkommen,  dass  dem  Weichensteller  das  Umstellen  der  j 
Weiche  QU'rhaupt  unmöglich  ist,  was  besonders  dann  zu  Ent-  ^ 
gleisungen  oder  /.usanimenstösscn  Verunlossung  geln-n  kann,  «renn 
der  VTc-ichensteller  kurz  vor  der  Einfahrt  eines  Zuges  in  die 
Weiche  die  unrichtige  Weichenslellung  bemerkt,  und  dann  kuine 
Zeit  mehr  hat  die  Stellvorrichtung  von  den  Weichenzangen  ah-  ' 
Zttlösen.  Ausserdem  bedingen  bei  die^u  Stellvorrichtunaen  die 
langen  Dmekstangen  ein  früheres  Umstellen  und  das  weitere 
Vorziehen  der  Fahrzeuge  Ober  die  Weiche  hinaus,  nömlich  um 
die  Lange  der  Vorrichtung.  Letzterer  Umstand  kann  bei  be- 
schränkten Gleis-  und  W'eichenanlugen  hinderlich  werden,  be- 
ziehungsweise die  Anbringung  der  iju.  Vorrichtung  verbieten. 

Bei  der  J ü d e 1'  sehen  Vorrichtung  wird  die  Länge  der 
Ih-nckstange  in  der  Regel  grösser  hcrgestellt,  als  die  grösste 
Kotfemung  zweier  auf  einander  folgender  Achsen  eines  Eisen- 
bahn/nges,  damit  ein  Verstellen  der  Weichenznngen  während 
des  Passiren  des  Zuges  unmöglich  ist.  Ein  selbstthä^gos  Zurück- 
schlagen ist  aber  auch  bei  kürzeren  Dmekstangen  nicht  möglich, 
denn , wenn  die  erste  Achse  einw  Eisenbahnzugi>s  durch  ihren 
Druck  auf  die  Sieherheitsvorrichtung  die  Weichenzungen  für 
eine  F'alirrichtung  genau  schliesseud  eingestellt  hat , so  ist  ein 
Zurückschlagen  der  Zungen  nicht  mehr  möglich,  weil  dieselben 
durch  das  Gegengewicht  am  IVeicbonbocke  gegen  die  Backen- 
schienen  gedrückt  werden.  Es  bleiben  daher  die  folgenden  Achsen 
•■ho«  Einlluss  auf  die  StellvorricbtUDg.  Es  könnte  daher  ein 
Verstellen  der  W'eichenzangen , während  ein  Zug  die  Weiche 
pissirt,  nur  durch  den  Weichenslellor  gescheheu.  Aus  diesem 
fimnde  di«  Vorrichtung  länger  anzufertigen,  ist  aber  den  im 
VorloTgebenden  angonHirteii  Kachtheilen  einer  langen  Vorrich- 
tnng  gegenüber  nicht  geboten. 

Die  im  Vorhergehenden  erwähnten  Uebelstände  sind  dnreh 
die  in  Fig.  8 — 12  auf  Taf.  XIII  dargestellte,  in  Xachsteheiidem 
tH.'schriebeiie  Construction  so  viel  als  möglich  zu  beseitigen  versucht: 

A ist  eine  neben  der  einen  Falirschiene  ausserhalb  des 
Oleises  befindliche,  möglichst  kurze  Druckstange,  deren  Ober- 
kante in  ihren  tiefsten  in  der  Zeichnung  so  — . — . — . — 
und  so  — . . — . . — . . punktirten  Stellungen  in  solcher  Höhe 
über  der  Sefaienenoberkante  liegt,  dass  sie  beim  Passiren  c-incs 
Rades  gerade  von  der  conisclien  I.auflläche  der  Kadbandoge 
txTübrt  wird.  Diese  Stellung  der  Druckstange  entspricht  dem 
genauen  Weichenschiasse  für  dl«  eine  oder  die  andere  Fahr- 
riebtung,  während  di«  höchste  in  der  Zeichnung  mit  ausgezoge- 
n«n  Linieu  angegebene  Stellung  der  Dmekstonge  der  mittleren 
Stellung  der  Weichenznngen  entspricht. 

B und  B'  sind  ein  Paar  Hebel,  an  deren  oberen  Enden 
die  Druc.kstange  um  den  Bolzen  C drehbar  ist;  die  unteren 
Enden  dieser  Hebel  sind  anf  dem  Bolzen  D,  welcher  in  dem 
unter  dem  Fusse  der  Fahrschiene  genieteten  I.ager  E ruht, 
drehbar.  An  dem  Lager  E befinden  sich  die  Knaggen  F,  F>,  F> 
und  F'3,  welche  die  schwingende  Bewegung  der  Hebel  B und  B' 
tait  der  Drackstange  begrenzen.  Diese  Bewegnng  beträgt  bei 
der  Torliegonden  Construction  für  den  Drehpunkt  C der  Drack- 
stange 20®“  nach  jeder  Seite. 


0 ist  ein  mit  Frictionsrolle  II  versehener  I)op|H‘lbebet, 
welcher  die  Druckslange  an  einer  zweiten  Stelle  onterstutzt  und 
io  d«r  Entfernung  D J vom  Drehnngspunkte  D der  beiden  Hebel 
B und  B*  in  dem  unter  dem  SchiencDfiissc  genieteten  Lager  E 
drehbar  ist. 

Der  Hebel  G ist  mit  einem  andern  Hebel  K auf  denselben 
Bolzen  J befestigt.  Ersterer  wir<l  warm  auf  den  Bolzen  J ge- 
zogen, während  Letzterer  durch  Feder  und  Xulh  auf  deiuseltK‘ii 
befestigt  wird.  Der  Hebel  K ist  mit  einem  Schenkel  des  um 
deu  Zapfen  M drelibaren  Winkolhebel  L durch  ein«  Stange  N 
verbunden.  Der  andere  Schenkel  des  Winkclhebels  ist  mittelst 
eiu(4  Bolzens  0 in  dem  länglichen  liOch«  der  vorderen  Zungeu- 
verbindungsslang«  P leicht  drehbar  befestigt. 

B<-findet  sich  nun  die  Oberkante  der  Druckstango  A nicht 
in  ihrer  tiefsten  Stellung,  mithin  die  Weiche  für  keine  Fabr- 
richtung  eingestellt,  so  wird  durch  den  verticalen  Druck  eines 
Rades  auf  die  Druckstange  der  Hebel  G seitwärts  gedrückt  und 
diese  Bewegung  durch  den  Hebel  K,  die  Stange  X und  den 
Winkelhebel  L auf  die  Zangenvi-rbiudungsstange  übertragen. 

Damit  nun  auch  bei  vcrticalcr  oder  uahizu  verticaler  Stel- 
lung des  Hebels  G di«  Vorrichtung  sicher  fnnctionirt,  ist  1)  unter 
der  Drackstange  ein  keillörmiger  .\nsatz  Q vorgesehen,  dessen 
Schneide  bei  verticaler  Stellung  der  Hebel  B,  B<  und  G auf 
der  FrictioDsrollo  II  des  Hebels  G ruht , und  2)  wie  henüLs 
obt-n  erwähnt,  die  Drackstange  oof  den  Hebeln  B and  B' 
schwingend  gelagert,  so  dass  durch  den  Stoss  eines  Rades  gegen 
die  Druckstauge  die  Schneide  des  Keiles  Q an  der  Rolle  U 
hinunter  geleitet.  Macht  man  nun  die  Basis  des  keilförmigen 
Ansatzes  länger  {in  der  Zeicbnnng  70““  lang),  als  die  Druck- 
stange  sich  in  der  I4ng«nrichtung  bewegen  lä.ssC,  so  wird  di« 
Rolle  von  einer  der  beiden  KeilHächen  berührt,  und  durch  den 
verticalcD  Druck  des  Wagenrades  au  derselben  hinaufrollcn  und 
seitwärts  gedrückt,  mithin  die  Yorrichtmig  in  Wirksamkeit  ge- 
bracht. In  jeder  anderen  nicht  verticalen  Stellung  wird  der 
Hebel  6 leicht  seitwärts  geschoben.  Die  augünstigste  Stcllaug 
der  Vorrichtung  wird  diejenige  sein,  wo  die  Keilspitze  auf  der 
Rolle  ruht  und  die  Druckstauge  sich  in  der  änssersten  Stellung 
ihrer  Längenverschiebung  befindet,  weil  dann  durch  den  Stoss 
des  Rades  gegen  die  Druckstange  in  der  Richtung,  in  welcher 
dieselbe  sich  nicht  weiter  verschieben  lässt,  die  Koiltläche  nicht 
mit  der  Rollo  in  Berührung  ist.  Da  aber  die  Rollcnmitte  schon 
ans  der  verticalen  Stellnng  des  Hebels  G verschoben  ist  (in 
der  Zeichnung  nur  20”“)  so  wird  schon  der  verticale  Druck  des 
Rades  auf  die  Druckstange  die  Vorrichlong  in  Tbätigkeit  setzen. 

Für  Weichen,  bei  denen  sich  unmittelbar  vor  dem  Weichen- 
anfange  kein  Schienenstoss  befindet,  kann  die  Drackstange  näher 
an  die  Weichenznngen  gelegt  werden,  wodurch  die  vorhin  er- 
wähnten Nachtlieile  einer  langen  Stellvorrichtung  nm-h  verrin- 
g«Tt  werden. 

Damit  der  Druckhehtd  nicht  durch  irgend  welchen  Zufall 
auf  die  entgegengesetzte  Seite  der  Hebel  B und  B'  gelegt  wird, 
ist  das  Ende  desselben  durch  eine  kleine  Kette  am  Fu.sse  der 
Fahrschiene  befestigt. 

Für  Stuhlschieucn  erhallen  die  Hebcllager  eine  andere  Form. 
Dieselben  werden  ülier  den  unteren  Suhienenkopf  geschoben  und 
durch  Klemmschrauben  an  demselben  befestigt. 
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Ueber  Befestigung  der  vorderen  Cyllnderdeckel  an  Locomotiven. 


Vom  Kgl.  Kiscnliahii-MitscliinoDmcistcr  A.  'Woytt  in  St.  Wendel. 
(Hierzu  Kig.  1—4  auf  Taf.  Xlll.) 


Die  Befestigung  der  vorderen  Cylinderdocbcl  ist  gewülinlicb  | 
derart  hcrgestrllt,  dass  Deckel  und  Cylinder  eine  kleine  Dicht-  | 
fläche  haken,  welche  durch  Schrauben,  die  durch  die  Mantsche  . 
von  Cylinder  und  Deckel  gehen,  fest  aufeinander  gci>rcsst  werden,  | 
wie  dieses  in  Fig.  1 und  2 auf  Taf.  XIII.  dargestellt  ist. 

In  der  Pra.vis  hal>en  sich  folgende  Uebolstäude  dieser 
Cylinderdcckelbefesiigung  gezeigt. 

1.  Wenn  der  Deckel  wUbrend  der  Fahrt  undicht  wird, 
so  versucht  gewöhnlich  das  Locomotiv-Personal  durch  starkes  | 
Anzielien  der  Schrauben  die  Dichtung  wieder  herzustellen,  wobei 
häufig  der  Finnisch  des  Deckels  abgerissen  wird  oder  einen  Sprung 
bekommt. 

2.  Wenn  ein  solcher  Deckel  undiclit  geworden  ist.  so  kann 
derselbe  nicht  ohne  Weiteres  wieder  anfgeschliffeu  worden,  indem 
die  Schrauben,  welciie  sich  über  dem  vorderen  Einströmungs- 
kanale  und  vor  dem  Schlammhahne  betinden,  nicht  zurUckge- 
schobeo  werden  können,  da  sulche  als  Scliranbstifte  eingeschranbt 
sind.  Beim  Versuche  diese  Schrauben  hcrauszudrehen  brechen 
solche  häufig  ab  und  müsseu  herausgebolirt  und  siiäter  durch 
neue  ersetzt  werden. 

3.  Beim  Brechen  einer  Kolbenstange  und  Durchfliegen  des 
Kolbens  nach  vorne  wird  der  Cylinderflantsch  häutig  beschädigt, 
ja  oft  ein  Stück  des  Cylindors  selbst  mit  beraosgerissen. 

Zur  Vermeidung  dieser  Uebelstände  ist  au  meliroren  Loi’O- 
motiven  der  Rhein-Nahe- Bahn  die  in  Fig.  3 und  4 auf  Taf.  XIII. 
dargesiellte  Cyllnderdeckel befestigung  angebracht  worden  und  hat 
eich  solche  sehr  gut  bewährt. 

Der  Deckel  hat  hiernach  nur  einen  äusseren  Durchmesser 
gleich  demjenigen  der  Dichtungsfläche  am  Cylinder.  Die  Be- 
festigung wird  durch  Krompplatten  bewirkt,  welche  nicht  bis 
zur  inneren  Cylinderfläche  Obergreifen.  Bei  dieser  Befestigung 
werden  die  vorerwähnten  Uebelstände  vollständig  vermieden, 
indem ; 


1.  Beim  Undichtwerden  dos  Cylinders  die  Schrauben  vom 
Personale  angezogen  werden  können,  ohne  dass  eine  Gefahr  für 
die  Beschädigung  des  Deckels  vorhanden  ist. 

2.  Ist  ein  solcher  Deckel  undicht  geworden,  so  kann  ein 
Aufsclileifen  desselben  olino  Umstände  stattfiuden.  Da  der  ganze 
Deckel  innerhalb  der  BelV‘stigung$schrauben  liegt,  so  ist  es  nicht 
nothwendig,  die  vorerwähnten  Scliranbstifte  am  Einstrümungs- 
kanale  und  Scblainmhaline,  behufs  Aufschieifens  des  Deckels,  zu 
entfemen.  Das  Aufsclileifen  wird  auf  folgende  Weise  vorge- 
oommen.  Nachdem  man  den  Deckel  abgenommen,  wird  d^e 
Dichtfläche  mit  Gel  b»“rcnchtet  und  mit  feinem  Schmirgel  bestreut, 
sodanu  der  Deckel  mittelst  dreier  (im  Dreieck  liegender)  leise 

I aogezogener  Krcmppiatten  vorgeheftet.  Ein  gekröpfter  Hebel 
wird  mittelst  zweier  Kopfschraubeu  auf  die  mit  aa  bezeichneten 
' und  mit  Guwiudc  verselioneii  Verstärkungen  aufgeschraubt.  Diircli 
j Auf-  und  Ab-Beweguug  des  Hebels  und  ollniäbliges  Anziehen  der 
genannten  3 Kreinpplatten  ist  der  Deckel  sodann  schnell  wieder 
dicht  za  schleifen. 

3.  Bei  der  ersten  Bcfi>sligung  des  Cylinderdeckels  muss 
der  Flantsch  des  Deckels  stark  sein,  um  durch  dos  Anziehen  der 
Schrauben  niclil  abgerissen  zu  werden  (tiier  25 — 2ü““).  Bei 
der  neuen  Befestigung  kann  der  Flantsch  erheblich  schwächer 
sein,  da  der  Deckel  ringsum  fest  aufliegt ; derselbe  wird  jetzt 
nur  18“®  stark  gemacht.  Beim  Durchfliegen  eines  Kolbens  wird 
daher  nur  der  mittlere  Theit  des  Deckels  lierausgedrtlckt,  der 
Cylinder  aber  bleibt  unbeschädigt. 

Die  Construction  sieht  uichl  schlcclit  aus;  es  steht  indessen 
auch  Nichts  im  Wege,  solche  durch  ein  Uber  die  KrempplatU-n 
gelegtes  messingenes  Verkleidungsblech  zu  verdecken. 

Besondere  Unkosten  erwachsen  durch  Aiiweudung  dieser 
Constructiou  ebenfalls  nicht,  da  die  gewüliulicben  Cyliuderdec'kel 
nach  entsprechender  Ahäiideriing  verwendet  werden  können. 

St.  Wendel,  den  22.  Mai  1876. 


Aasblas* Ventile  für  Cylinder  nnd  Schieberkästen. 


Von  Berthold  Port,  Ingenieur  der  Oesterr.  Noniwestbaliii  in  Traiitenau. 
(Hierzu  Kig.  S — 7 auf  Taf.  XIII.) 


Die  bei  den  Locomotiven  gebräuchlichen  Wechsel  (Hähne)  zum 
Anshlascn  dos  iu  den  Cylindern  und  Schicbcrkästcn  sich  ansniiinielii- 
den  Condensationswassers  haben  in  mancherlei  Beziehung  Mängel,  , 
welche  durch  die  Anwendung  dieser  Ventilconstruction  wesentlich  . 
vorraindert  und  theilwplse  ganz  beseitigt  werden.  j 

Das  ini  Geliäuso  a (Uothguss)  doppelt  geführte  Ventil  b I 
(Eisen)  wird  durdi  deu  gabelförmigen  Hebel  c,  welcher  sich  um 
Zapfen  drclit  und  mit  jedem  Zugmediaiiismus  bei  d in  Ver- 
bindung gebracht  werden  kann,  gehoben,  in  welcher  Stellung 
das  Condensationswasser  zwischen  Gchäuso  nnd  Ventil  durdi- 
strömt  nnd  durcli  die  Oeffnung  e in’s  Freie  austritt.  Wird  der 


Zngmeclianismus  unigestellt,  so  entfernt  sich  der  Hebel  von  dem 
Ventile,  worauf  dieses  theils  durch  die  eigene  Schwere,  Ihcils 
durch  den  im  Cylinder  lierrschcnden  Druck  horuntcrfällt  und 
im  Sitze  abdichtet. 

Fig.  5 zeigt  die  Stellung  des  Apparates  in  geschlossenem, 
Fig.  6 in  geöffnetem  Zustande. 

Wirkt  der  Kolben  saugend,  so  hebt  sich  das  Ventil  und 
stellt  die  Comm  unication  mit  der  äusseren  Luft 
selbstthätig  her,  was  bei  Tlialfulirtcn  von  wesentlichem 
Vorlhfile  für  F.rhaltuiig  der  Cylinder  ist. 

Die  geringe  Höhe  des  Veutilgobäusvs,  welche  beiläuflg  nur 
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4en  dritten  Theil  der  Wechselgehause  betragt,  hat  im  Gefolge, 
dass  dieser  Bestandtheil,  namentlich  bei  tiefliegenden  Cylindem, 
weit  seltener  Bcschädignngen  ansgesotzt  ist.  Die  Erbaltnngskosten 
geetalten  sich  ansserdem  noch  dnreh  den  Umstand  wesentlich  i 
geringer,  dass  das  hJintigo  Regnliren  and  demzufolge  auch  Ans-  . 
wechseln  der  Wirbel  erspart  wird. 

Der  Fall,  welcher  Öfter  bei  Cylinderwechseln  eintritt,  dass 
dieselben  in  Folge  Verstopfens  der  Kanile  ihre  Functionen  voll-  , 
ständig  versagen,  kann  bei  diesen  Ventilen  nicht  wohl  Vorkommen.  | 


Im  Vergleiche  mit  den  Wechseln  sind  noch  die  leichtere 
Beweglichkeit,  ferner  die  Vermeidung  aller  Bestandtheile,  welche 
sich  losrQtteln  können,  sowie  die  geringeren  Anschaffangskosten 
hervorzuheben. 

Diese  bereits  im  Juni  1A75  ausgefShrten  und  seit  längerer 
Zeit  an  Maschinen  der  Osten*.  Nordwestbabn  in  Verwendung 
betindlicben  Ausblosventile  haben  sich  in  jeder  Beziehung  bewährt. 

Trante  nau,  den  10.  Mai  1876. 


YerbesseniQgen  des  Schanwecker^schen  Oeltropfapparates. 

(Hierzu  Fig.  13  auf  Taf.  Xlll.) 


Die  im  Laufe  der  Zeit  gemachten  Erfolirungen  benutzend, 
habe  ich  meinen  schon  bekannten  pat.  Oeltropfapporat , dessen 
Construction  von  1870  im  Organ  1871,  Heft  V.  erschienen  ist, 
mit  Verbesserungen  versehen , welche  leichtere  Zerlegbarkeit 
und  grössere  Dauerhaftigkeit  zum  Zweck  haben.  Die  auf  die 
Wirkungsweise  Bezug  habende  innere  Einrichtung  wurde  voll- 
sUndig  unverändert  gelassen. 

1.  Beim  Zerlegen  war  man  meistens  gewohnt,  erst  die 
Fallscbranbe  berausznnebmen  und  dann  den  SchlBssel  am  oberen 
Sechseck  (in  Ojnstruction  1870)  anzusetzen,  statt  umgekehrt. 
Sehr  natarlich  wurde  hierbei  die  SchraubenOffnung  und  der 
Dichtangsring  a oval  gedrückt  und  mit  der  Undichtheit  die  Un- 
wirksamkeit berbeigefohrt.  Deshalb  ist  in  der  Construction  1876 
das  obere  Sechwek  in  einen  runden  Körper  verwandelt,  an 
welchem  kein  SchlQssel  anzusetzen  ist.  Der  SchlQssel  wird  jetzt 
an  dem  — froher  innen  gelegenen,  jetzt  nach  Anssen  gelegten  — ^ 
Achteck  angesetzt  and  da  dieses  Achteck  fast  noch  einmal  so  ! 
gross  ist,  als  das  frohere  Sechseck,  so  ist  leichtes  Oeffnen  auch 
des  festgebranntesten  Apparates  erreicht. 

2.  Beim  oenen  Ap]>arat  schlicsst  der  Kolben  C dampf- 
dicht ab  and  ist  das  Folien  auch  beim  undichten  Regulator  er- 
möglicht. Damit  non  der  — wenn  auch  beständig  fettlaufende, 
schlieasUcb  doch  abgenutzte  — Kolben  OberbOchst  werden  kann,  | 
ist  dieser  Kolben  C in  der  (k>nstruction  1876  mit  der  Stell- 
schraube D versehen,  mittelst  welcher  sich  der  Führer  jc<ierzeit 
ohne  Beiholfe  der  Werkstätte  den  Kolben  dichtschliessend  her- 
steilen  kann. 

Es  wäre  leicht  eine  eigene  Absperrvorrichtnng  anznbringen, 
wie  bei  Sorte  IV.  meiner  Apparate.  Hierbei  ginge  jedoch  der 


Ilauptvor/ng  — blos  eine  nach  Anssen  fahrende  Oeffnung,  also 
blos  eine  Gelegenheit  zur  Undichtheit  zu  besitzen  — verloren. 
Nnr  auf  besonderen  Wimsch  beschaffe  ich  Locomotivapparate 
mit  eigener  .Absperrung,  l>ei  welcher  ebenfalls  der  Hahn  streng 
vermieden  ist, 

3,  Als  Verbesserungen  sind  ferner  anzusehen,  dass  jetzt 
schon  nach  Vj  Umdrehung  der  Kolbenabscblnss  beginnt , dass 
das  Rohr  R ans  einem  Stock  besteht,  sowie  dass  der  Deckel, 
wegen  der  ringförmigen  Messerschneide,  ans  hartem  — und  der 
Kelch,  wegen  des  Zapfens  Z,  aus  zäherem  Metall  hergestellt  ist. 

Bekanntlich  wirkt  mein  Apparat  tropfenweise  im  Verbält- 
niss  zn  Dmck  und  Geschwindigkeit.  WOrde  das  vor  Verstopfung 
sicher  geschützte  Opillairohr  in  Folge  alter  zerrissener  Siebe 
schliesslich  doch  verstopft  werden,  so  würde  der  Apparat  immer 
noch  and  zwar  als  CondensationsbOchse  wirken.  Wenn  man  mit 
dem  plötzlich  wirkenden  verschwenderischen  Oelbahn , welcher 
nach  neuestem  Verlangen  vom  Personal  alle  Minuten  gefOllt 
werden  soll,  ebenfalls  eine  hervorragende  Reibnngsvermindernng 
I erreichen  könnte,  wie  dies  im  Heft  II.,  pag.  07  glauben  zu 
: machen  gesucht  wird,  so  hätte  man  mit  dieser  Entdeckung  ge- 
' wiss  nicht  bis  zum  Jahr  1876  gewartet. 

Mein  Apparat  hat  fortgesetzte  Anerkennungen,  insbesondere 
von  Sachverständigen  erfahren ; ancli  wurde  er  auf  den  bis  jetzt 
bezogenen  Weltaasstellungen  prämiirt.  Bis  jetzt  sind  nahe  an 
12000  Stück  abgesetzt,  wovon  ca.  •,',q  in  Folge  von  Nachbe- 
' stcllnng.  In  seiner  jetzt  verbesserten  Constmetion  wird  er  ver- 
mehrte Znfriedenbeit  verdienen. 

Weiden,  im  April  1876. 

Fr.  Schauwecker. 


verb«fl8erter  Schmierapparat  ffir  Trleh*  und  Knppelstangen,  Excenter  etc. 

Patent  Schnla  von  Strasnieki  und  Earl  Brsndl,  Zugfönleningslieamte  der  Kaiscrin-Elisalieth-Balin. 


< (Hierzu  Fig.  U und 

Bei  den  bisher  in  Verwendung  befindlichen  Schmierapparaten 
für  bewegliche  Stangen  (Trieb-  und  Kuppelstangon)  nnd  Excenter 
touebt  der  Saugdocht  constont  in’s  Oel  ein.  Hicrdnrch  wird 
gleichzeitig  die  gleiche  Quantität  Del  znm  Lager,  resp.  Excenter, 
bingeleitpt,  einerlei,  ob  die  Locomotive  steht,  in  langsamer  oder 
icbnellcr  Bewegung  sich  befindet*). 

Beim  Stillstände  der  Locomotive  ist  keine  Schmierung  er- 

Or««o  (hr  Portaebritt«  d««  BbrobAbnwoaeaa.  Maua  Fotff.  Xlll.  Baad.  b.  II 


lö  auf  Taf.  XUI.) 

forderlich,  demnach  anch  das  in  dieser  Zeit  darchtmpfendc  Oel 
ein  cffectiver  Verlust  ist,  welcher  auch  noch  den  Cebelstand 

*)  Eine  im  Orgaa  1870,  4.  Heft  bescbriel>ene  Conttniciion  des 
Ingenieurs  Pumde  entspricht  nicht  vollkommen  der  gestellten  Auf- 
gabe, da  das  üel  leicht  renmreinigt  werden  kann  und  hierbei  auch 
der  zur  Regulirung  des  Verbrauches  dienliche  Docht  nicht  vor- 
handen ist 
ists. 
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nach  sich  zieht,  dass  die  Stellen,  wo  die  LocomotiTen  stehen 
und  geschmiert  werden  mOssen.  verunreinigt  werden. 

Aosserdem  wird  der  Verschluss,  welcher  durch  ein  mittelst 
einer  Spiralfeder  angedrucktes  Ventil  hergestellt  ist , wie  es  bei 
allen  mit  Anwendung  eines  Fc-derverschlusses  e«nstruirten 
Apparaten  dieser  Art  der  Fall  ist,  sehr  bald  undicht  und  hier- 
<lurch  l)fi  der  Bewegung  der  lx>comuUre  viel  Üel  verschleudert. 
So  bedeutend  auch  dieser  Oelverlust  an  und  für  sich  ist,  hat 
derselbe  no<'b  den  Kachthcil , dass  auch  die  Ia>comotivcn  stark 
beschmut/t  werden,  wodurch  höhere  Keinigungskosten  erwachsen. 

Endlich  muss  der  l.ocomotivfuhrifr  den  durch  Ileraus- 
schlendern  entstehenden  Abgang  an  Gel  zu  ersetzen  bemOht  sein 
und  ist  daher  genöthigt,  auf  den  Zwischenstationen  Gel  natdizu- 
giessen,  wobei  die  bierb<-i  vorkommenden  Verschüttungen  aber- 
mals Verluste  verursachen,  die  unter  Umstanden  gar  nicht  gt>- 
ring  sind. 

Diese  drei  Oelverlust-Quelleu  (l)urchlropfen , llerauswerfen 
und  Verschütten)  sind  bei  dom  neuen,  von  F.  Schulz, 
von  Straznicki  und  Carl  Brendl  constmirten  Schmier- 
apparat viillst&ndig  beseitigt. 

Fig.  11  auf  Taf.  XIII.  stellt  den  Längen-  und  Querschnitt 
ilii-ses  Schmierapparates  für  ein  F.xcenter  und  eine  Triebstange, 
die  bei  kreisförmiger  Form  nahezu  gleich  sind,  und  den  Lüngen- 
sebnitt  oiues  Schinierapparates  för  Kuppelstangen  dar,  während 
Fig.  lö  auf  Taf.  Xlll.  den  Querschnitt  des  neuen  Schmier- 
api>arates  für  Kuppelstangen  veranschaulicht. 

Statt  des  bis  jetzt  im  Gebrauche  stehenden  geschmiedeten 
lleckels  wird  ein  Deckel  aus  Gusseisen  oder  Metall  verwendet, 
der  mittelst  eines  mit  dem.selbcn  aus  einem  Stücke  bestehenden 
hohlen  runden  Körpers  (am  In'Sten  ein  Rotations-Paral.ulid)  die 
ZnfOhrung  des  Gels  zu  dem  nicht  eintaucheuden  Docht  vermöge 
des  stetig  sichverengendenQoerschnittes  vermittelt. 


Behufs  Naebgiessen  von  Gel  ist  seitwärts  eine  mit  einer 
Lederscheibe  gedichtete  Fttllschranhe  angebracht. 

Da  der  llocht  nicht  e.intanebt,  sondern  nur  aus  dem  in 
zwei  einander  gegenüber  liegenden  Punkten  durcblocbten  Bolzen 
beiderseits  herausstebt.  so  gebt  auch  beim  Stillstand  der  Loco- 
motiren  kein  Gel  verloren. 

I Sämmtliches  Schmiermaterial  (Oliven-  oder  Mineralöl)  wird, 
' mag  es  in  jeder  beliebigen  Richtung  emporgescbleudert  werden. 

I durch  die  Eigenschaft  des  krummen  hohlen  Kör|iers  nahezu 
in  den  Brennpunkt  desselben,  unterhalb  dessen  Ebene  sich  die 
Dochtenden  befinden,  hingelcitet. 

, Die  Schmierung  der  sich  bewegenden  Masebinentheile  wird 
genau  nach  der  Schnelligkeit  der  Bewegung  der  Looomotiven, 
also  dem  Bcdarfe  angemesstm  regniirt. 

I Die  IxMomotivfnhrer  und  Heizer  brauchen  während  einer 
Fahrzeit  von  8—9  Stunden  sich  um  die  bewegenden  Maschinen- 
theile,  bei  welchen  diese  vcrbessert4>n  Schmierap]>arat«  angebracht 
j sind,  in  Hinsicht  der  Schmierung  gar  nicht  zu  kümmern,  indem 
I ein  Nai^hgii'seen  von  Gel  erst  nach  Verbrauch  des  letzten  Tropfens 
j nöthig  ist,  während  jetzt  nach  jeder  Fahrstunde,  unter  üm- 
I ständen  auch  früher  Gel  nachgegossen  werden  muss. 

I Es  kann  io  Folge  des  dicht4-n  Verschlusses  auch  kein  Ver- 
lust an  Gel  durch  Ileransschleodem  erfolgen,  wodurch  nicht  nur 
I bedeutende  Ersparnisse  erzielt  werden , sondern  auch  die  Loco- 
, motiven  und  die  Stellen,  wo  die  I..ocomotiveu  früher  geschmiert 
I worden  mussten,  rciuer  gehalten  werden  können. 

Bei  der  Kaiserin-Elisabeth-Bahn  wnrde  diese  Schmiervor- 
richtung zuerst  eingeführt  und  soll  bei  allen  Maschinen  ange- 
bracht werden,  da  die  Resultate  bei  den  schon  damit  versehenen 
12  Locumotiven  die  angeführten  Vortheile  vollkommen  recht- 
fertigten und  die  Ersparniss  von  über  50^^  erreicht  haben. 

H.  V.  W. 


Apparat  zar  Beinignng  des  Wassers  für  Indastriezwecke  vor  seiner  Yerwendang  nebst 

Anwendung  desselben  in  einer  Wasserstation. 

Patent  L«  TsUier. 

(Hierzu  Fig.  1 — 5 auf  Taf.  XIV.) 


Die  Vortheile,  welche  kalkfreies  und  von  mechanisch  bei- 
gemengten  Bestandtbcilcn  gereinigtes  Wasser  für  die  ludnsirie 
besitzt , sind  längst  auerkaimt . und  die  zahlreichen  Vorsuclie, 
welche  gemacht  wurden,  nra  diesem  Ueliel  zu  steueni,  bestätigen 
wohl  genügend  die  Wichtigkeit,  welche  die  Industrie  der  Lö- 
sung dieser  Frage  beilegt. 

Am  allgemeinsten  bekannt  und  am  dimtlichsten  walirnchm- 
har  sind  die  Unzuküminlichkeifen,  weiche  hei  iMmpfkesseln  durch 
das  Vorhandensein  des  Kalkes  im  Wass4.‘r  auftreten,  bekanntlich 
den  Kes.<!elstein  erzeugen  und  auf  diese  Weise  eine  Quelle  zu 
steten  Uutorbrecbungcii  des  Ih'trichcs  und  zu  fortlaufenden  Aus- 
lagen für  Reinigung  und  Reparstiirtm  bilden. 

Wenn  auch  nicht  so  offenlicgend,  so  doch  ebenso  nachthei- 
lig wirkt  der  im  Wasser  gelöste  Kalk  bei  allen  jenen  Industrie- 
zweigen. in  welchen  dassellie  zum  Färben,  Drucken,  Appretiren  cic. 


I verwendet  wird,  weil  einestlieils  enorme  Quantitäten  von  Seife 
I nothwoudig  sind,  um  deu  Kalk  unschädlich  zu  machen  (zu  ver- 
I seifen),  ande.rnthcils  aber  die  Zartheit  und  Haltbarkeit  der  Farl>e 
I doreh  Vorhandensein  desselben  ungemein  leidet. 

Eine  ziemliche  Zahl  von  «nufehlbarcn  Mitteln»  bal>eD  da- 
I her  inshesomlcre  für  deu  Dampfkesselbetrieb  geneigte  Abnehmer 
gefunden , welche  auch  sofort  den  schönen  Erfolgen  — die  im 
besten  Falle  darin  bestanden , «lass  der  hart«*  Kitssclstein  ver- 
! schwunden  und  an  seine  Stelle  eine  Unmasse  von  Schlamm  ge- 
treten — beredte  Worte  lielien. 

Dass  aber  der  Schlamm  ilen  Heizeffect  ebenso  sehr  beein- 
i trächtigt  wie  Kesselstein , fiel  da  nicht  in  die  Waagschale , wo 
man  mit  der  Entfernung  des  Kesselsteines  sein  Ziel  erreicht  zu 
haben  glaubte,  demnach  einen  bcssen*n  Heizeffect  gar  nicht  er- 
j wartete.  Dass  ferner  der  feinvertheillo  Schlamm  bei  der  Dampf- 
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bildaog  mitgernsen  ^.ird  und  so  in  die  Maschine  kommt,  welche 
dadurch  iangsam.  aber  sicher  zu  Grunde  gebt,  entzieht  sich  zu 
aehr  der  Beurtheiiung. 

Wer  sich  Uber  die  Art  der  Verunreinigungen,  welche  im 
Warner  enthalten  sind  nnd  Kesselstein  bilden,  klar  geworden  ' 
bt,  der  wird  sofort  zngeben,  dass  letzterer  durch  kein  Mittel  zu 
entfernen  ist,  welches  man  in  den  Kessel  hineingiebt  (('«techu. 
Kesselpnlrer  etc.) 

Was  nnn  die  Verunreinigungen  des  Wassers  anbelangt,  so  j 
haben  die  chemischen  Analysen  gezeigt,  da«s  Überwiegend  dop- 
pelt kohlensaurer  und  schwefelsaurer  Kalk  in  Wasser  gelbst  ist, 
und  die  Analysen  des  Kesselsteines  haben  gezeigt,  dass  gerade 
diest‘  beiden  Salze  es  sind,  die  überwiegend  Kesselstein  bilden. 
Um  aber  lOsliche  Salze  aus  einer  Flüssigkeit  anszuscheiden, 
asBssen  selbe  in  unlösliche  verwandelt  werden,  dann  sind  sic  so 
za  sagen  nur  mehr  als  mechanisch  beigemengt  zu  betrachten, 
welche  durch  einfache  Filtration  eutfemt  werden  können.  IMo- 
aer  in  der  Chemie  angowendete  Vorgang  ist  die  Theorie  des 
Apparates,  welche  derselbe  anf  folgende  Weise  praktisch  aosflthrt.  j 

I 

Beschreibung  des  Apparates.  I 

Das  zu  reinigende  Wasser  Iftnft  ans  einem  etwas  höher  i 
(1 — 8 Meter)  gelegenen  Reservoir  durch  das  Fallrohr  N (Fig. 

1 und  2 Taf.  XIV)  in  den  Cylinder  G und  erzeugt  in  demsel-  I 
ben  eine  Lösung  des  chemischen  Reagens,  welche  dazu  dienen  [ 
aoU.  die  im  Wasser  gelösten  Salze  anszuscheiden. 

Ist  nun  der  Cylinder  G voll,  so  wird  das  immer  znströ-  I 
inende  Wasser  vermöge  des  Druckes  ans  dem  höher  gelegenen 
Reservoir  einen  anderen  Ausweg  suchen,  den  es  dnreh  die,  die  ; 
beiden  Cylinder  verbindende  horizontale  Röhre  V findet.  Theils  i 
durch  den  eingeschalteten  Injeclor,  theils  durch  den  Druck,  wel-  '■ 
eher  anf  das  chemische  Reagens  im  Cylinder  G von  Seite  des 
böber  gelegenen  Reservoirs  wirkt,  wird  dasselbe  continoirlich  ^ 
durch  das  Aufsteige-Röbreheu  x Zuströmen.  I 

Sowie  nnn  das  chemische  Reagens  mit  dem  zn  reinigenden  | 
Wasser  io  V znsammentrifft , entsteht  schon  die  Ansscheidang,  i 
welche,  indem  die  Misebnug  dnreh  das  nach  abwSrts  lanfende 
and  mit  Querstegen  versehene  Rohr  X vielfach  gebrochen  nnd  j 
zersttubt  wird,  eine  plötzliche  ist. 

Mit  diesem  Wasser,  welches  non  den  Kalk  als  nnlöslich, 
also  nur  mehr  mechanisch  beigemengt  enthalt  (deshalb  trtlbe  ist),  : 
füllt  sich  der  zweite  Cylinder,  welcher  eine  Anzahl  von  dnreh-  ' 
brochenen  Filtcrröhren  enthalt,  die  mit  Ringen  ans  einer  filtri- 
renden  Masse  nmlegt  sind. 

Diese  Filterröhren  stecken  mit  ihren  conisch  abgedrehten 
Enden  in  den  BOebsen  a nnd  vermitteln  so  eine  dichte  Verbin- 
dung mit  dem  Behälter  y,  in  welchem  das  hltrirte,  also  gerei- 
nigte Wa.sser  von  allen  Röhren  znsammenströmt. 

Dieser  BehUter  y bat  am  Boden  sein  Abiiassrobr,  welches 
mittelst  einer  Rohrleitung  mit  der  Speisepumpe  in  Verbin- 
dung steht. 

Die  Filtration  wird  durch  den  ans  dem  hOlier  liegenden 
Wasser- Reservoir  berrübrenden  Druck  hervorgemfen  nnd  durch  i 
die  saugende  Wirkung  der  Speisepumpe  rege  erhalten. 

Dies  ist  nnn  in  gedrängtester  Kurze  die  antomatische  Wir- 
kung des  Apparate«;  und  daraus  ist  ersichtlich,  dass  das  zu  rei-  ' 


nigende  Wasser  genau  die  von  der  Chemie  vorgezcichneten  Pro- 
cednren  dnrehmaebt. 

Um  dem  Apparate  aber  eine  nngestörtc.  den  io  der  Praxis 
vorkommenden  Zuf&llcn  begegnende  ThUtigkoit  zu  sichern,  sind 
noch  folgende  Znthaten  angebracht: 

Zur  beschleonigten  Erzeug II  Dg  der  Lösung  des 
chemischen  Reagens  strömt  das  Wasser  durch  das  Fall- 
rohr X auf  eine  Rrause,  wodurch  die  am  Boden  liefestigtc  Spi- 
ralfeder in  Schwingung  kommt  nnd  anf  diese  Weise  eine  rasche 
Sättigung  veranlasst. 

Zar  Rogulirnng  der  Wusserzaströmnng  dient 
das  SperrrUdehen  mit  dem  Sperrkegel  1.,  wahrend  der  Hahn  T 
am  Steigrohr  zur  Regulirung  der  Zuströmung  des 
chemischen  Agens  dient.  Darcii  das  beim  Injector  ange- 
brachte Ventil  wird  auch  etwas  Luft  gesaugt,  weiche  die  bei 
dem  chemischen  Process  stets  freiwerdenden  kleinen  Mengen  Gase 
mit  sich  reisst  nnd  deren  Entweichen  durch  d.os  im  Dome  dos 
Filter-Cylinders  angebrachte  Ventil  d erleichtert. 

Zur  Reinigung  des  Filters  ist  am  Boden  des  Cy- 
linders  ein  Schlammhahn  (b)  angebracht,  dur^-h  welchen  der  sich 
daselbst  ansammelnde  Schlamm  ineiireremal  täglich  abgelasseu 
werden  soll. 

Die  Filtcrröhren  selbst  worden  gereinigt,  indem  man  den. 
in  die  Rohrlcilang  zur  Speisi'puiiipo  eingeschalteten  Dreiwcgiiahn 
entweder  direct  mit  dem  Kessel  oder  direct  mit  dem  höher  ge- 
legenen Wasser -Reservoir  in  Verbindung  bringt  und  anf  diese 
Weise  den  Wasserdruck  benutzt,  um  eine  GegenstrOmong  in  den 
Filterröhren  hervor/nbringen.  Das  Wasser  steigt  dann  aus  dem 
BebUlter  y in  die  durcblücbcrten  Filtcrnihren,  durch  welche  es 
wieder  nach  der  Peripherie  der  Filterringe  getrieben  wird,  und 
endlich  den  Cylinder  reinigend,  ilnrch  den  Scblanmihabn  b ab- 
fliesst.  Dies(>  Rcinignng  ist  in  wenigen  Minntcn  ge.scbehen,  stört 
den  Betrieb  nicht  und  erb&lt  den  Filter  wirksam,  wenn  sie  ein- 
mal per  Woche  geschieht. 

Die  jedem  Apparate  beigegebenen  Reserveröliren  sollen 
znr  raschen  Ausweclislung  dienen,  wenn  sich,  was  erst  nach  vier 
Wochen  selbst  bei  dem  schlechtesten  Wasser  eintritt,  die  Un- 
th&tigkeit  des  Filters  beransstellt.  In  diesem  Falle  ist  die  .\ns- 
wecbslung  in  wenigen  Minnten  geschehen  und  der  Apparat  arbei- 
tet wieder  mit  neuem  Filter. 

Es  bleibt  wahrend  des  vierwöchentlichen  Betriebes  Zeit 
genug,  die  vernnrelnigteii  Filterröhren  und  Ringe  mit  einer  ge- 
wöhnlichen Bürste  zu  reinigen  and  anszuwaschen.  am  scliie  zum 
nächsten  Wechsel  bereit  zn  haben. 

Bei  Bestellnngen  genügt  die  Angabe  der  Grösse  der  Heiz- 
fläche des  Dampfkessels  und  för  sonstige  industrielle  Zwecke  die 
pro  Stunde  benöthigte  Wassermenge. 

Die  Fig.  3 — 5 anf  Taf.  XIV  zeigt  die  Anwendnng  eines 
Le  T p 1 1 i e r' sehen  Apparates  in  einer  Wassersiation. 

Das  Civil -Ingenieor-Barean  A.  Schromm  A Comp,  in 
Wien  (Mariahilferstr.  74)  hat  die  Vertretung  dieses  Patentes  in 
Ocstoireicb- Ungarn  nnd  Deotschland  nnd  Übernimmt  die  Ein- 
richtnng. 

Ueber  die  Apparate  selbst  wird  uns  noch  Folgendes  roit- 
getbeilt : 

27* 
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Dil*  Le  T e 1 1 i e r'scben  Äpparatv  zerfallen  in  zirci  Kate-  I 
gorien.  näinlicb:  i 

a)  Apparate  zur  chemischen  nnd  mechanischen  Reinigung  des  j 
Wassers  (Epnratenrs), 

b)  Apparate  zur  blossen  mechouiseben  Reinigung  (R^ibren- 

filter).  ! 

Die  folgende  Zusammenstellung  enthalt  alle  nötbigen  Daten 
behufs  Leistung,  (iewiebt,  beanspruchter  Raum  etc.  etc.  di(*ser 
Apparate. 

a.  Epnrateurs  hydrotimetriques 
zur  chemischen  und  mechanischen  Reinigung. 


c. 

H 

Leistung  pro 
Stunde  in 
l.itcrn. 

Entspre- 
chende Kessel- 
stärke  in 
Pfdekft. 

Gewicht 

complei 

in 

Kilogr. 

llcanspruchter  Raum. 

Länge. 

m 

Breite. 

■ ™ 
in 

H.ihe- 

m 

0 

500-1000 

10-20 

4.50 

1,300 

0.650 

1,200 

1 

I(X)0- 1.500 

20-80 

590 

1,4W 

0.740 

1.300 

O 

1500  - 2500 

30-50 

950 

1,730 

0,960 

1,460 

3 

*.>.V)o— 1000 

50—80 

1000 

. 

1.700 

4 

40.0-6000 

80—120 

1800 

2,370 

1.3S0 

2.4tW 

.5 

6000—10000 

120—200 

2000 

VI 

fl 

2.760 

6 

10000-15000 

200-  300 

3000 

3,020 

2,010 

3.080 

7 

15000-25000 

300— .500 

3300 

" 

3.4H<1 

b.  Kdhrenfilter  (filtre  multitubulaire) 
zur  blossen  meclianischen  Reinigung. 


0 

wie  oben 

wie  oben 

Kilogr. 

.3fi0 

m 

0.650 

m 

1,200 

1 

fl 

475 

0,740 

1,.300 

2 

790 

0,960 

l,4liO 

3 

■ 

810 

• 

1.760 

4 

■ 

1600 

1,380 

2,460 

5 

1750 

«1 

2.760 

i; 

2.300 

2.O10 

3,080 

7 

" 

25(kl 

• 

3,48» 

Ausser  diesen  Apparaten  werden  nun  in  letzterer  Zeit  auch 
solche  speciell  für  Locomobilen  und  Kessel  Ton  1 — 10  Pferde- 
kraft bretiinmte  Epurateurs  erzeugt,  die  sehr  compendiös  sind 
und  ganz  leicht  auf  jeder  Locomobile  montirt  werden  können. 

Die  Le  Teil ier sehen  Reinigungs- Apparate  werden  auch 
zur  Ri'inigung  der  KanalwOsser  von  Städten,  zur  Reinigung  der 
.\bfnll»as.ser  von  Fabriken  mit  grossem  Yortheil  angewendet. 

Was  nun  die  mit  den  Apparatim  erzielten  h>folge  anbe- 
langt, so  kann  darüber  Folgendes  angolhhrt*  werden. 

1.  Seit  Kovember  1874  ist  in  der  Kattundruckerei  von 
€h.  Glorin  in  Meidling  (bei  Wien)  ein  Epurateur  Nr.  2 für 


einen  .lOpfd.  Kessel  ununterbrochen  im  Betriebe;  das  Speise- 
wosscr  (welches  gleichzeitig  auch  für  die  Druckerei  gereinigt 
wird)  wurde  von  42  Härtegrad  dauernd  auf  7<>  gebracht,  d.  h. 

V«  der  im  Wasser  gelösten  Salze  ansgesebieden.  In  demselben 
Maasse  wurden  auch  die  Intervalle  der  Kesselreinignng  vergrössert. 

2.  In  der  Locomotivfabrik  «Hödling>  wurde  durch  den 
Epuratenr  das  Speisewasser  von  52  Härtegrad  auf  ll**  dauernd 
gebracht,  also  81^  ausgesebieden. 

3.  Im  k.  k.  Seearsenale  zu  Pola  wurde  das  Speisewasser 
von  34»  auf  S*/]”  dauernd  gebracht,  also  80^  der  gelösten 
Salze  ausgesebieden. 

Ein  weiterer  Beweis  von  der  Gute  dieser  Apparate  ist,  dass 
von  Seiten  des  k.  k.  Seearsenals  bereits  eine  Nachbestellung  ge- 
macht wurde. 

ln  England,  Frankreich  und  Belgien  sind  gegenwärtig  142 
Stock  im  Betriebe. 

Der  Ilauptvorzug  der  Le  Tel  lier'schen  Apparate  ist  wohl 
darin  zu  suchen,  dass  die  Filtrirlhhigkeit  des  Filtermaterialea 
lange  Zeit  ungcschwacht  bleibt,  weil  die  Reinigung  desselben 
durch  den  Gegenstrom  täglich  nnd  ohne  die  mindest« 
Betriebs.^turung  vorgenommen  wird;  dadurch  kann  sich  nie  viel 
Schlamm  auf  dem  Filter  ablagern  und  erst  nach  3 — 4 Monaten 
werden  die  Filterrobre  berausgenommen,  die  Filzringe  gewaschen, 
getrocknet  und  wieder  anfgesteckt,  um  so  wie  froher  zu  arbeiten. 

Ein  weiterer  Vortbeil  ist  darin  zu  suchen,  dass  durch  Ein- 
schaltung des  Injectors  keine  Pumpe  zum  Einspritzen  des 
chemischen  Reagens  nothwendig  ist,  sondern  es  ist  in  diesem 
Falle  der  unter  Druck  in  den  litjector  eintretende  Wasser- 
strahl. der  das  chemische  Reagenz  ansaugt. 

Die  -Apparate  sind  so  klein,  dass  selbe  leicht  Oberall,  ohne 
jegliche  Fundamentiruug  aufgestellt  werden  können. 

Die  Behandlung  des  A]>parates  ist  so  einfach , dass  selbst 
minder  intelligente  Heizer  in  einigen  Tagen  vollkommen  damit 
vertraut  sind. 

Durch  die  jedem  Apparate  beigegebone  TitririlQssigkcit  und 
Härtegradme.sser  kann  man  sieb  jeden  Augenblick  von  dem  Grade 
der  Reinigung  des  Wassers  Oberzeugen. 

Als  chemische  Reagentien  werden  angewandt; 

a)  Aotzkalk  resp.  Kalkbydrat  zur  Ausscheidung  der  koblen- 

sauren  Kalksalze; 

b)  Soila  rtsp.  Actznatron  zum  Ausfallen  der  Schwefelsäuren 

Kalk-  uud  Moguesia-Salze. 

ln  neuester  Zeit  wird  nun  eine  weitere  Kau-gorie  von 
Wosserrcinigungs-Api^aratcn  erzeugt,  welche  HOr  Kessel  von  6— 20  ■ 
Pferdekraft  (I.ocomobile)  bestimmt  sind. 


Krahn  zum  Terladen  nnd  Abwiegen  Ton  Steinkohlen  auf  die  Tender  der  Griasi-Zarizin  Eisenhahn. 

Construirl  von  Thomas  Wtjnbart,  Vonstaud  des  Maschinciiwcsciis  in  BorUoglebsk. 


fHierxu  Fig.  6—9  auf  Taf.  XIV.) 


Zur  Beschleunigung  der  Versorgung  der  Tender  mit  Brenn- 
material wurden  auf  allen  Statiuiieu  der  Griasi-Zurizin-Eiscubahn, 
auf  welchen  sich  Kohlcn-Nicdcrlagon  hefmden,  die  auf  Taf.  XIV. 
in  Fig.  6 und  7 dargeslellteu  einfachen  Bockkraline  mit  dem 


in  Fig.  8 und  9 in  grösserem  Maas.sstabe  geziüchncten  Dynamo- 
meter stnfgcslellt , mit  wclclieji  die  Verladung  und  Abwiegnng 
der  Kohlen  ausserordentlich  scbiicll  und  vortbeilhaft  erfolgt. 
Diiser  Zweck  wird  dadurch  erreicht,  dass  mau  zu  gleicher  Zeit, 


DIgitized  by  Google 


205 


sobald  die  Blecbgefässe,  in  welchen  die  Kohlen  verladen  werden,  ' 
nur  etwas  von  dem  Boden  gehoben  sind,  mit  Hnife  des  Dynamo-  i 
meters,  welcher  fortwShrend  an  einem  Haken  der  Krahnkette  , 
hingt,  das  Gewicht  genau  ersehen  kann.  Mit  diesem  Dynamo- 
meter werden  gewöhnlich  !>0  Pud  (=:  81!)  Kilogrm.)  Kohlen, 
iocl.  Tara  (>8  Pad  (=  1113  Kilogrm.)  abgewogen. 

Das  Ausleeren  der  cylindrischen  Blechgeilsse  erfolgt  von 
selbst ; sobald  dieselben  Ober  den  Koblenbehülier  des  Tenders 


gehoben  sind,  wird  mit  Htllfe  eines  kleinen  Hakens  der  Sperr- 
haken bei  a ansgelOst,  and  der  ISIeehcylinder  kippt  dann  von 
selbst  nm. 

Mit  dieser  Einrichtnng  können  5 Mann  ganz  bequem  in 
3i)  Minuten  einen  Tender  mit  400  Pud  (7871  Kilogrm.)  Kohlen 
beladen  and  das  Gewicht  auf  das  Genaueste  controliren. 

Sobald  ein  Tender  beladen  ist,  werden  die  Blechgeflsso 
wieder  gefflllt  und  ftlr  die  folgende  Verladung  bereit  gehalten. 


Schienennägel'Spiralbohrer. 

Von  Robert  Landolt  in  Kassoach  bei  Zürich. 

(Hierzu  Fig.  9 auf  Taf.  XV.) 

Diese  io  Fig.  9 auf  Taf.  XV  skizzirte  Bohrer  sind  aus  Gebrauche  alsdann  abbricht.  Der  einzige  Nachtheil  ist,  dass  im 
gutem  Werkzeugstahl  gefertigt  und  die  Spirale  selbst  ist  ge-  Anfänge,  bis  der  Spiralbohrer  angegriffen  hat,  etwas  starker  darauf 
hortet.  In  Folge  dessen  bal>en  diese  Bohrer  bedeutend  mehr  gedruckt  werden  muss.  Beim  Heraasziehen  des  Bohrers  aus 
Solidität  als  die  gewöhnlichen  Spitzbobrer.  Sind  alte  Schwellen  dem  Loch  en)ptiehlt  es  sich  den  Bohrer  in  der  gleichen  Richtung 
zu  bohren,  deren  Windrisse  voll  Sand  sind,  so  werden  die  wie  beim  Bohren  zu  drehen,  indem  sich  dann  die  Splhne  weniger 
ordinären  Spitzbobrer  schnell  stumpf,  wfihreud  diese  gehärteten  festklemmen. 

Bohrer  diese«  nicht  erleiden.  Wird  ferner  dicht  an  den  Schienen  Die  Haltbarkeit  di(«er  Bohrer,  verbanden  mit  dem  ein- 

hemnter  oder  durch  die  LOcher  der  Stossbleche  gebohrt,  so  ' fachen  Nachschlei fen,  haben  daher  de^-lb«m  bereits  vielfach 
dass  die  Bohrer  häufig  das  Eisen  berühren,  werden  Spitzbobrer  ' Eingang  verschafft,  trotz  des  in  Folge  grösseren  Arbeitsaufwandes 
schartig  und  stumpf,  was  bei  diesen  gehärteten  Bohrern  durch-  und  besseren  Materiales  natürlich  höheren  Preises,  als  des  der  ge- 
aus  nicht  der  Fall  ist.  Der  llauptvortbeil  endlich  besteht  noch  wohnlichen  Spitzbohrer.  Wir  können  dieselben  bestens  ero)>fehlen. 
in  dem  leichten  Nachrepariren,  indem  diese  Spiralbobrer  einfach  Preise  je  nach  Quantum  und  Durchmesser  (in  der  Kegel 

an  der  Spitze  uaebgesefaliffen  werden.  Spitzbobrer  mOsen  nach-  I 1 3*°“).  *)  Muster  werden  von  dein  obigen  Fabrikanten  gern 
gefeilt  werden,  wodun:h  die  Spitze  zu  schwach  wird  und  beim  | geliefert.  E.  H.  v.  W. 


Noch  ein  Wort  bezfiglich  der  Einföhrnng  der  Centesimaltheilnng  des  (Jnadranten. 


ln  dem  lehrreichen  Aufsätze  des  Herrn  Ingenieurs  Kreut  er 
in  Brünn,  der  im  3.  Heft  des  laufenden  Jahrgangs  dieser  Zeit- 
schrift zur  Veröffentlichung  kam.  siud  die  Vorzüge  der  Ceutesimal- 
theilnng  des  Quadranten  in  sehr  glücklicher  Weise  zur  Geltnng 
gebracht.  Es  ist  in  der  That  zu  verwundern,  wie  man  auf  die 
Einföhrnng  jener  durchaus  unbegründeten  Theilungszahlen  3,  4, 
13,  16  etc.  in  das  Maass-  und  Gewichtssystem  verfallen  konnte, 
während  doch  das  einmal  zur  allgemeinen  Annahme  gekommene 
dekadische  Zahlensystem  ganz  von  selbst  die  Decimaltheilung 
vorschreibt.  Dieser  L'ebelstand  ist  nun  beseitigt  und  zwar  mit 
verhältnissmässig  geringen  Schwierigkeiten. 

Nicht  ganz  so  leicht  dürfte  sich  die  Abschaffung  der  360- 
grädigen  Kreistbeilung  gestalten.  Zwar  hebt  der  Herr  Vcrfas.ser 
des  ob«-n  genannten  Aufsatzes  mit  Recht  liervor,  dass  der  Grund, 
den  die  Anhänger  dieser  sog.  alten  Kreistbeilung  zu  ihrer  Ihd- 
behaltung  anführen,  durchaus  nicht  stichhaltig  ist ; auch  mit  dem 
Bedenken,  dass  Tafeln  für  Decimaltheilung  der  Winkel  noch 
nicht  genug  verbreitet  seien  ist  es  nicht  besser  (—  ich  habe 
in  der  Aufzählung  solcher  Tafeln  die  ausgezeichnete  '•Fünf- 
stellige Tafel  für  Decimaltheilung  der  Quadranten  von  Gaues» 
vermisst  — ),  iudem  der  Herr  Verfasser  nachweist,  dass  der 
prakt.  Geometer  und  Ingenieur  sogar  nicht  ganz  ohne  besondere 
derartige  Tafel  auskommen  kann. 


Trotz  dieser  Ausführungen  glaube  ich  doch,  dass  der  Zeit- 
punkt für  Abschaffung  des  in  Frage  stebenden  Missstandes  noch 
nicht  gekommen  ist.  Der  gegründetste  Einwarf  gegen  Einführung 
der  (k'iitesimaltheilang  wird  wohl  nicht  von  der  durch  Herrn 
Kreuter  namhaft  gemachten  Seite,  sondern  vielmehr  von  Seite 
der  prakt.  .\stronoinie  zu  erwarten  sein  und  zwar  einerseile 
mit  Rücksicht  auf  die  (meist  sehr  genauen  und ' kosts|iiel1gcn) 
Theiluugeu  der  Instrumente  selbst,  (welcher  Gnmd  wohl  auch 
von  der  zuvor  angedeutcum  Seite  gi-Rend  gemacht  werden  könnte), 
andererseits  aber  und  hauptsächlich  wegen  der  nicht  decimalen 
Theilung  der  Zeit.  So  lange  diese  letzten-  nicht  durchgefobrt 
ist  (d.  h.  also  so  lange  der  Tag  nicht  in  •JO’’  getheilt  ist  — 
und  dies  wird  wohl  noch  auf  sich  warten  lassen)  glaube  ich,, 
da.ss  von  der  genannten  Seite  her  sich  rin  starker  und  wie  mir 
scheint,  nicht  ganz  unb<grOndeter  Widerstand  gegen  die  allv- 
dings  sehr  wunschenswerthe  Einführung  der  40()gradigen  Kreia- 
theilung  geltend  zu  machen  suchen  wird. 

Stuttgart,  den  10.  Mai  1876.  H. 


•)  Von  diesem  Kaliber  bst  4ic  Schwcizerisclt«  Sord-Osllialin  das 
Dutzend  mit  Heft  fertig  montirt  zu  37  Fr*,  ü»)  Cent,  bezogen. 
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Znr  metrischen  Schranbenscala. 

Vum  Ingpuicur  Carl  DelUle. 


In  dem  Ergünmngshoft  des  vorigen  Jahrgangs  dieser  Zeit- 
schrift veröffentlicht  Herr  Emil  Tilp*)  einen  Aufsatz  unter 
obigem  Titel,  in  dem  er  meinem  Vorschlag  eines  metrischen 
Gewindesysteme  zwar  grosse  VorzOge  zugesteht,  dessen  EinfUhniug 
jedoch  nicht  zu  wtlnschen  scheint,  weil  er  sich  vor  der  Anschaf- 
fung neuer  Weehsclräder  für  die  Eiialisirdrehbiuke,  wie  durchaus 
neuer  Schueidzeuge  und  vor  der  Verwirrung  mit  den  alt-  und 
neuartigen  Selirauben  scheut. 

Es  ist  nicht  zu  leugnen,  wie  allgemein  jeder  Uebergangs- 
Periode,  so  wird  auch  der  Uebergang  zu  einem  neuen  Gewinde- 
system einige  Verwirrung,  ünbeiiuemlichkeit  und  Kosten  ver-  I 
Ursachen.  Allein  es  ist  doch  eine  arge  Uobertreibung.  wenn  am  ' 
Eingang  des  Aufsatzes  gesagt  wird,  dass  die  Milliarden  von  ! 
Schrauben  und  Muttem,  die  Hunderttausende  von  Egalisirbänken,  i 
Schraubenschneidmaschincii  und  Klupi>en  ins  alte  Eisen  geworfen  I 
werden  mQssten.  Es  unterliegt  nicht  dem  geringsten  An.stand,  I 
alle  gefertigten  Schrauben  und  Muttern  weiter  zu  verwenden.  ' 
Es  ist  naebgewie-sen,  dass  mit  UQlfe  der  englischen  Schrauben-  ; 
drehbänke,  hei  Zngab«>  weniger  Zabnrödehen,  die  metrischen 
Gewinde  geschnitten  werden  können.  Die  Schraiibenschneidma- 
schinen  und  Klupinm  werden  geduldig  die  Bohrer  und  Backen 
mit  den  neuen  Gewinden  aufnebnien , und  eben , weil  man  die 
alten  Schrauben  nmi  Mottern  nicht  ins  alte  Eisen  werfen  kann 
und  will , werden  fOr  die  nöthigen  Reparatnren  die  noch  vor- 
hanilenen  Bocken  und  Bohrer  behalten  nnd  anfgebraucht  werden 
müssen  und  können. 

Nun  könnte  es  sich  allerdings  fragen,  ob  ein  sidcher  Ueber- 
gang uns  nicht  erspart  bleiben  könnte.  Da  aber  das  Decimal- 
Zahlensystem  bei  allen  Cultmwölk(*m  sich  so  fest  eingewurzelt 
hat , dass  an  einen  Ersatz  desselben  durch  das  Dumlccinml- 
Zahlensystem  nicht  mehr  zu  denken  ist;  da  der  Vortheil  der 
dttodccimalen  Maasssysteme  vor  den  Vortheilen,  welche  eine 
Uebereinstimmung  der  Maasssysteme  und  des  Zahlensystems 
bietet,  weit  zurüektreten  muss,  so  ist  der  Uebergang  der  Ameri- 
kaner und  Engliinder  zu  einem  decimalcn,  und  zwar  dem  metri-  ■ 
scheu  Maas.s.system,  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit,  Wenn  aber  ; 
dieser  Zeitpunkt  gekommen  sein  wird,  so  steht  das  Whit-  i 
worth’sche  Gewindosystem  in  der  Lnft  und  muss  und  wird  | 
verlassen  werden.  — Nun  frügt  es  sich  weiter,  ob  wir  nicht  ! 
diesen  Zeitpunkt  abwarten  sollten.  Allein  dos  wird  nicht  an- 
gehen , denn  wir  befinden  ans  bereits  in  einem  Uebergangs- 
stadinm.  — In  Frankreich  o.vistiron  nnzöhligo  and  in  Deutsch-  | 
land  etliche  schon  ziemlich  verbreitete  metrische  Gewindsysteme.  I 
Viele  Veränderungen  sind  absichtlich  zu  Gunsten  älterer  ein- 
heimischer Maasse  in  Deutschland  an  dem  Whitworthgowinde 


eingefohrt  worden,  durch  Nachlässigkeit  habtm  eine  grosse  Menge 
von  Schranbenschnoidwerkzengen  sich  von  dem  ursprflnglichen 
I Whitworthgowinde  entfernt.  Es  herrscht  nnlaugbar  eine 
j Verwiming,  welche  in  der  Fabrikation  höchst  störend  wirkt. 

I Zur  Heilung  derselben  giebt  es  nur  zwei  Wege:  Zurück  zu  dem 
I dem  Untergang  verfallenen  Whit  wort hgewinde  oder  vorwärts 
zu  einer  raliunelleu  den  Bedürfnissen  entsprechenden  metrischen 
Scala.  Die  W'ahl  kann  nicht  schwer  fallen,  schwierig  mag  nur 
die  Wahl  unter  den  metrischen  Systemen  erscheinen. 

Ein  schlagendes  Beispiel  der  Verwirrungen  in  Sachen  der 
Gewinde  giebt  Herr  Emil  Tilp  s«-lhsl  dun;h  Veröffentlichung 
einer  Scbraubcnnornialc  nach  W h i t w o r t h , welche  in  Oester- 
reich hantig  und  namentlich  bei  Eisenbahnen  im  Gebrauch  sein 
soll,  und  die  damit  verbundene  Behauptung,  dass  die  gewünschte 
Einheit  thatsachlich  schon  bestehe.  Besehen  wir  uns  diese  Ein- 
heit naher: 

Id  der  öst4>rreichischen  Scala  sind  die  Durchmesser,  welche 
den  Whitwort’schon  Vis")  1 Vs">  ^Vs"  entsprechen, 

ausgelassen,  nnd  springen  die  Dnrehmosser  beispielsweise  von 
12  anf  16  und  von  2ö  auf  32““;  die  Durchmesser  '/»"i  Vz" 
nnd  3 j sind  anders  als  bei  Whitworth  bezeichnet.  Sammt- 
licbe  Durchmesser  sind  anders  als  bei  Whitworth  numerirt, 
obgleich  Herr  Tilp  den  Werth  der  einheitlichen  Numerirung 
betont.  Wuzn  aber  eine  Numerirung  dienen  soll  ist  nicht  er- 
klärt. Die  Be/eichnnng  der  Schneidwerkzeuge  mit  den  dazu- 
gehörigen Schraubendurchmessern  scheint  mir  vortheilhafter,  da 
damit  die  Nothwendigkeit.  zu  lernen  oder  nachzuscheu,  was  die 
Nummern  bedeuten,  wegfallt. 

Befremdlich  muss  das  Hereinziehen  d<*r  Wiener  Linien  in 
eine  Tabelle,  welche  die  Whitworthscala  dem  Metermaass 
zttsebneiden  soll,  an  sich  erscheinen.  Das  Befremden  wachst, 
wenn  wir  erkennen,  dass  die  Dimensionen  in  die  Muttern,  Köpfe 
und  Scheiben  ursprünglich  nach  solchen  Wiener  Linien  ordent- 
lich gereiht  und  sodann  erst  in  Millimeter  umgewandelt  wurden, 
nicht  zum  Vortheil  einer  regelmässigen  Zunahme  dieser  Millimeter- 
reihoii  und  unter  willkührlicher  Entfernung  von  den  durch 
Whitworth  angenommenen  und  wegen  der  Einheit  so  sehr 
empfohlenen  Abmessungen. 

Am  befremdlichsten  ist  aber  die  Ih-haoptnng,  dass  mit  dem 
reinen  W b i t w o r t h'schen  Schneidzeug  die  auf  Millimeter  ab- 
gerundeten Schrauben  geschnitten  werden  können.  Es  kann  hier 
nicht  nur  von  einer  Genauigkeit  nicht  mehr  die  Rede  sein,  son- 
dern es  ist  alisolut  unerfindlich,  wie  eine  Matter  für  einen  Bolzen 
von  12““  Durchmesser  mittelst  eines  Bohrers  von  t/j"=127“™ 
geschnitten  werden  soll.  Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel, 


*)  ln  diesem  Artikel  sind  leider  einige  Druckfehler  stehen  geblieben,  welche  wir  uns  nachträglich  noch  zu  berichtigen  erlauben. 
In  der  Taliclle  A muss  es  auf  S.  292  in  der  7.  Colonne  von  links  (Zahl  der  Gänge)  statt  Millimeter  — 1 Zoll  engl,  und  stau  Wiener 
Linien  — Durchmesser  heissen,  Icmer  in  derselben  Tabelle  A auf  8.  2!>3  in  der  3.  Colonne  von  rechts  (über  H|)  statt  Durchmesser  — 
Höhe,  sowie  in  der  7.  Zeile  von  unten: 


sl.<ut  X = 
T = 


P 

2 lang. 

P 

2 lang.  27’/i^ 


= 0,96  p 
= 0,96  p 


t = */s  X an  0,64  p muss  es  heissen: 


t = J/s  T = 0,64  p 


Anmerkung  der  Kedaction. 
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dass,  wenn  die  vorliegende  Tabelle  in  Uesterreicb  Anwendung 
gefnnden  bat,  besondere  Schneid/eugo  dafür  angerertJgt  wor- 
den sind. 

Die  Kinheit,  welche  Herr  Emil  Tilp  siebt  und  rtihmt, 
verdnftet  bei  nnaerer  Betrachtung  — und  muss  erst  entweder 
dun:li  Ultckkebr  zur  unverfälschten  Wbitworthscala  oder 
Annahme  einer  neuen  Meterscala  erlangt  worden. 

Herr  Emil  Tilp  findet  es  gelegen,  am  Schlüsse  seines  , 


i Aufsatzes  auszusprechen,  dass  einheitliche  Schemata  f&r  Zahnrad- 
I tbeilungen  wohl  auch  wOnschenswcrtb  wären.  Ich  will  nicht  ver- 
I säumen  zu  bemerken,  dass  Herr  Henning,  Masebinenfabrikant 
I in  Bruchsal,  sich  mit  dieser  Frage  beschäftigt  und  ein  Schema 
aufgestellt  bat,  das  zum  mindesten  als  Ansgang  bezOglichcr 
Studien  dienen  konnte,  wenn  er  sich  herbeilassen  wollte,  die- 
selbe zu  veröffentlichen. 

Constanz,  im  Juli  1876. 


Bericht  über  die  Fortechi 

Bahne 

Oberbaa  der  eaglfsebeB  Bahnen. 

In  dem  am  23.  März  c.  stattgefundenen  Meeting  der  eng- 
lischen Civil-Ingenieure  wurde  von  Mr.  R.  Price  Williams 
ein  Vortrag  Ober  Bau-  und  Unterhaltungs-Kosten  des  Eisenbahn- 
Oberbaues  gehalten,  welchem  wir  die  folgenden  Mittheilungon 
entnommen  haben. 

Stahlscbicnen,  welc^  gegenwärtig  auf  fast  allen  Hauptlinicn 
Englands  eingefOhrt  sind  und,  in  Folge  ihrer  jetzigen  geringem 
Fabrikationskosten,  so  billig  verkauft  werden,  da.«s  sic  die  Ris«‘n- 
sebienen  wahrscheinlich  Überall  verdrängen  werden,  wurden  noch 
vor  10  Jahren  mit  Misstrauen  angesehen  nnd  nur  hier  und  da, 
auf  Stationen  und  sonstigen  Stellen,  welche  die  EisenbahnzOge 
mit  geringer  Geschwindigkeit  befahren,  vorzagsweis(>  angewandt. 
Man  befürchtete,  dass  Stablsclüenen , ihrer  Sprödigkeit  wegen, 
btsonders  leicht  brechen  worden.  Die  Erfahrung  hat  indess 
bewiesen,  dass  jene  Befürchtung  bei  Stahl  mit  geringem  Kohlen- 
etoffgebalt,  welcher  eben  for  Schienen  verwandt  wird,  grundlos 
ist,  und  dass  die  Stahlscbienen  nicht  allein  bedeutend  stärker 
und  haltbarer,  sondern  auch  plötzlichen  Brüchen  nicht  mehr 
unterworfen  sind,  als  die  Eisensr.hienen. 

Nach  einer  in  1865  vorgelegten  Nauliweisung  betrug  die 
durchschnittJirhe  Däner  von  Kisenliabnschienen  auf  stark  be- 
fahrenen Bahnen  nur  drei  Jahre.  Seit  jener  Zeit  hat  sich  der 
Güter-  nnd  Produkten-Verkelir  auf  den  Hauptbahnen  Englands 
verdop|ielt  nnd  stdbst  verdmfacht.  Durch  diese  Verkelirser- 
bubnng  ist  natürlicherweise  auch  eine  l'erniehrong  der  Unter- 
haltnngskosten  des  Oberbanes  herheigefolirt , wenn  gleich  lange 
nicht  in  dem  gleichen  Yerhältnias,  und  beweist  diese  Erfahrung, 
dass  die  später  zur  Anweiiduug  gekommenen  Materialien  von 
besserer  (Qualität  gewesen  sind.  So  hat,  während  der  letzten 
10  Jahre,  die  Befrachtung  der  Oreat-Northern-Ei$eiibalin  sich 
um  177  vermehrt,  während  die  Unterhaltungskosten  nnr  um 
gestiegen  sind;  die  Fnu;ht- Vermehrung  auf  der  Midland- 
Kisenbahn  betrug  113^  nnd  die  Vergrössernng  der  Unter- 
haltungskosten 64  ^ . 

Die  Durcbschnittskosten  für  Unterhaltung  und  Material- 
Erneuerung  des  Oberbaus  der  Great-Nortbera-Eisenbabn  betrug, 
im  Jahr  1865.  124  jS  pro  cugl.  Meile  einfachen  Gleises,  während 
die  Nettu-Kosten  für  vollständige  Erneuerung  einer  solchen  Meile, 
mH  Anwendung;  von  Eisenschienen,  1371  £ betragen.  TbvlH 
umn  den  letzteren  Betrag  durch  124,  so  erhält  man  11  Jahre 


itte  des  Eisenbahnwesens, 
»erbau. 

als  sogenanntes  Durchschnitts  <mone.r-Iife> , d.  h.  die  in  18G5 
Air  Unterhaltung  aufgewandte  Snmme  jährlich  verwandt,  würde 
aasreichen,  um  die  Bahn  in  1 1 Jahren  zu  emenero. 

Boi  Anwendung  von  Stahlschieuen  (1876)  betrugen  die 
Unterballungskostcn  pro  Meile  einfachen  Gleises  184,78  jß  und 
indem  die  Neito-Uukoston  Air  Neuk>gnng  einer  solchen  Meile 
1 626  £ betragen,  so  ergiebt  sich  hierfür  das  geringe  money-life 
von  nnr  t»  Jahren,  welche  Abnalime  tbeilweise  dnrrh  Erhöhung 
der  Arbeitslöhne,  grösstentlieils  aber  durch  vermehrten  Auf- 
wand von  Arbeit  für  Unterbaltnng  des  Unterl>aucs  entstanden 
ist;  in  der  That  betragen  diese  Uuterhaltnngskosten  das  Vier- 
fache von  der  für  Ersalzschienen  anfgewandten  Snmme. 

Durch  Vergleichung  der  Durchscbnitlskosten  für  Unterlml- 
tnng  und  erforderliche  Nen-Ansebaffungeo  auf  den  il  Haupt- 
eisenbahnllnien  Englands  ergiebt  sich,  dass  anf  der  Lancashirs- 
Yorkshire-Eisenbabn  die  grössten  Beträge  aufgewandt  worden, 
daher  das  money-life  dort  am  geringsten  war  und  nnr  6,66  Jahrs 
betrag;  das  höchste  money-life  dagegen  hatten  die  Suuth-Bastem 
und  London-Brighton  Bahnen  von  liezieliungsweise  10.50  und 
10,38  Jaliren.  Die  durchschnittlichen  Kosten  pro  Meile  ein- 
fachen Gleises  betrugen  für  sämmtlkbe  Bahnen  und  für  die 
letzten  Jahre  ungoAUir  158.^  pro  Jahr,  weiches  einem  money- 
life  von  7,61  Jahren  entspricht,  wenn  man  annimmt,  dass  Eisen- 
sebienen  als  Ersatz  für  die  abgenntzten  verwandt  worden.  Im 
Jahre  1875  betrugen  die  Unterbaltungskusten  jener  9 Bahnen 
durchschnittlich  213,64  £ pro  Meilo  einfachen  Gleises,  ent- 
sprccheud  einem  nioiiey-life  von  nnr  74/,  Jahren,  für  nahezu 
die  Hälfte  sämintlicher  Eisenbahnlinien  Einglands,  selbst  wenn 
man  annimnit,  dass  die  abgenutzten  Schienen  dnreh  Stabl- 
schienen  ersetzt  wärtm,  was  in  der  That  allerdings  nicht  der 
Fall  gewes<‘ii  ist. 

Diu  wirkltdie  Dauer  des  Oberbaues  darf  indess  nicht  mit 
money-life  verwechselt  werden  und  bezeichnet  letzteres  nur  das 
Verhältniss,  in  welchem  die  jährlichen  Unterhaltungskosten  zu 
den  ursprünglichen  Baukosten  stehen. 

ln  einem  früheren  Berichte  war  roitget  heilt,  dass  ein  Theil 
der  auf  der  Great-Nortbern-Uahn  gelegten  Eiseuschieneii  schon 
nach  2';']  Jaliren  ahgenotzt  waren  und  dann,  in  1860,  durch 
Schienen  mit  7jaliriger  Garantie  ersetzt  worden.  Ein  gp'osser 
Theil  der  Letzteren  war  aber  schon  vor  Ablauf  der  Garantie- 
zeit abgountzt  und  bedurfte  des  Ersatzes;  es  ergab  sich,  dass 
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die  darchschnittliche  Haltbarkeit  jener  Schienen  nur  5</2  Jabre  ' 
betrug.  Es  zeigte  sich  hierbei,  dass  die  Belastung,  die  Gc-  . 
gchTcindigkeit  und  Fre<|aenz  der  Rahnen  von  bedentendstem  Ein-  . 
floss  auf  die  Haltbarkeit  der  Schienen  ist.  So  vrunle  die  erste 
Auswechselung  von  Schienen  anf  der  im  Jahre  1848  erv'ifTnetcn 
zwischen  Peterhurough  und  Gainsborough  belcgenen  Zweigbahn 
der  Great-Nothern-Babn,  welche  einen  bedeutend  geringem  Ver- 
kehr als  die  Uauptlinie  hat,  nicht  vor  dem  .Jahre  1868  er- 
forderlich, und  erst  1875  sind  jene  18-18  geiegten  Schienen 
sammmtlich  durch  neue  ersetzt  worden.  In  dem  einen  Gleis . 
dieser  Rahn  lagen  selbst  nach  Verlauf  von  28  Jahren  noch 
einige  der  ursprünglichen  Schienen,  in  welcher  Zeit  ca.  3D 
Millionen  Güter  darauf  geführt  waren. 

Der  in  East-Lincolnsbirc  belogene  Tbeil  der  Great-N'orthern-  > 
Bahn  wurde  ebenfalls  1848  eröffnet  und  nur  21  Schienen  1 
des  einen  Gleises  und  4 ^ des  zweiten  Gleises  haben  bis  jetzt 
erneuert  werden  mUs.sen:  die  alten  in  der  Bahn  betindlichen 
Schienen  versprechen  noch  eine  lange  Dauer  und  die  darauf 
gefhhrten  Frachten  betragen  13,400,000  nnd  14.300,000  Tonnen 
beziehungsweise  für  beide  Gleise. 

Wahrend  der  letzten  10  Jahre  haben  85  Jb  der  Gesainmt-  j 
lange  der  Great-Northern-Bahn  der  Ernenemng  bedurft  und  die  j 
durchschnittliche  Dauer  dieser  Schienen  betrug  16  Jahre.  Bei  ' 
solcher  Haltbarkeit  der  Schienen  und  unter  der  Annahme,  dass 
die  Haltbarkeit  der  Schwellen  8 Jahre  betrügt,  belaufen  sich  ! 
die  durchschnittlichen  Kosten  für  die  Ersatzstucke  des  Obt>r-  ! 
baues  auf  128,90  £ pro  Meile  einfachen  Gleises,  wührend  die  ; 
wirklichen  Kosten  139,54  betragim  hatten.  I 

Stablschicucn  wurden  zuerst  im  Jahre  1862  auf  der  London  , 
North  - Western  • Bahn  zu  Caindeo  Towu  und  ein  Jahr  spater  i 
auf  der  Station  Crewe  gelegt.  Offene  Bahnen  dagegen  sind  erst  1 
1866 — 67  mit  Stablscbiencn  versehen  nnd  zwar  damals  zunächst  j 
ein  Gleis  der  Great-Northem-Bahn  bei  Homsey.  Das  von 
letztem  Schienen  vorgelcgte  Probestück  zeigte  eine  Abnutzung 
von  nur  0,15  Zoll,  was  ein  ausserordentliches  günstiges  Ke-  j 
sultat  ist,  da  Jene  Schienen  9 '/(Jahre  befahren  und  66,546,000  ’ 
Tons  Güter  darauf  geführt  waren.  Der  Kobicnstoffgchalt  diest>r  j 
Stahlschienen  betrügt  0,320^.  ' 

Die  Metropolitan-Balm  in  London  wurde  im  Januar  1868 
bis  nach  Farringdon -Street  und  deren  Verlängerung  nach  | 
Moorgate-Street  in  1865  eröffnet.  Der  grösste  Tbeil  der  dort  ; 
verwandten  Stahlscbienen  ist  jetzt  abgenutzt  und  ein  Theil  der-  ^ 
selben,  in  Folge  der  ausserordentlich  starken  Befahrung  der  i 
Bahn,  schon  zweimal  ernenert.  Diu  Schienen-Answecbselungcn 
fanden  namentlich  in  der  Nähe  der  Stationen , zwischen  den  | 
Weichen  und  den  Perrons,  statt,  wo  die  Bremsen  ihre  grösste 
Kraft  ausUbon.  Eine  besondere  Erscheinung  auf  dieser  Bahn 
bieten  die  in  einem  Tunnel  (Werkenwell)  gelegten  Schienen  dar, 
welche  eine  bedeutend  verschiedene  Abnutzung  in  den  trocknen 
nnd  ersten  Theilen  des  Tunnels  zeigen , obgleich  die  Befahrnng 
der  Schienen  in  beiden  Theilen  des  Tunnels  dieselbe  gewesen  ist. 

Durch  VersDche  wurde  ferner  die  relative  Festigkeit  von 
Stahlscliieneii  ermittelt  und  es  ergab  sich,  dass  die  Festigkeit 
kalt  gelochter  Schienen  65,39  ^ von  der  ungelochter,  massiver 
Schienen  betrug;  die  Festigkeit  von  Schienen  mit  gebohrten 
I.öchern  98,68)6  und  die  von  Schienen,  welche  vorgelocht  und 


nachgebobrt  waren  97,80  ^ der  massiven  Schienen  betru-;. 
Waren  die  Stahlscbienen  nach  vorherigem  Erhitzen  in  kaltem 
WassiT  abgoschreckt , so  wurden  durch  diesen  Process  dertm 
Festigkeit  erhöht,  besonders  die  der  kalt  gelochten  Schienen, 
welche  eine  am  58)6  grössere  Festigkeit  besassen,  als  kalt  ge- 
lochte, nicht  abgeschreckte  Schienen. 

Mr.  Williams  spricht  schliesslich  die  Hoffnung  aus.  dass 
in  Znkunfl  dnrehweg , für  alle  Schienen , eine  so  gute  Qualität 
Stahl  angewandt  werden  möge,  als  solche,  nach  vorstehenden 
Beispielen,  schon  bisher  znwuilon  verwandt  wurde,  indem  Schienen 
jener  guten  Qualität  bis  zu  ihrer  völligen  Abnutzung  den  Trans- 
port von  300  Millionen  Tonnen  Güter  ertragen  könnten  nnd,  bei- 
spielsweise auf  der  Grcat-Notheru-Eis<mbahn,  bei  der  dort  statt- 
lindendcn  Frequenz,  die  Dauer  von  42  Jaltron  haben  würden. 

(Nach  Engineering.)  Dr.  R. 

Ressemer  Stahlnigel. 

Die  Albany  nnd  Kensselaer  Eisen-  und  Stabl-Comp.  fertigt 
Nägel  ans  Bessemerstahl  an,  welche  50  Cents  pro  Fass  tbenrer 
sind  als  Eisennügel , dagegen  nin  1 2 '/j  — 1 5 )6  leichteres  Ge- 
wicht haben.  Diese  Stahlnägel  sollen  ausserdem  den  Vortbeil 
bieten,  sämmtlicb  vollkommen  fehlerfrei  zu  sein,  so  dass  beim 
Gebrauch  kein  Ausschuss  dabei  vorkommt.  Oie  New-York- 
Central-Eisenbahn  und  einige  andere  grosse  Consumenten  ver- 
wenden jene  Nägel. 

(The  Rallroad  Gazette,  den  21.  Januar  1876.)  Dr.  R. 

Kallsigei  VOR  SlahlsthleneR. 

Mr.  John  H.  Lakey  hat  eine  Maschine  construirt , um 
Stahlscbienen  im  kalten  Zustande  zu  sägen,  namentlich  für  den 
Zweck  der  Herstellung  von  Weichen.  Die  angewandte  Säge  ist 
ein  Jahr  lang  in  Turner  Junction  Werkstatt«?  im  Betriebe. 

Diese  ans  Kessolstahlblech  angofertigte  Kroissüge  von  36  Zoll 
Durchmesser  und  '/j  Zoll  Stärke  ist  von  besonderer  Constmetiou, 
läuft  mit  einer  Geschwindigkeit  von  3000  Umdrehnngen  pro 
Minute  uud  zerschneidet  eine  60  Pfund  pro  Yard  wiegende 
Stalilscbiene  in  11  Sccunden.  Die  Schnittfläche  der  kalt  abge- 
sclinittenen  Schiene  ist  ao  glatt,  als  wenn  die  Schiene  gehobelt 
oder  wann  abgeschnitten  wäre. 

Der  Bericht  sagt,  dass  die  Maac.hine  in  20  Minuten  die- 
selbe Arbeit  zu  verrichten  im  Stande  sei,  welche  sonst,  für  deu 
Zweck,  zwei  Arbeiter  in  10  Stunden  ausführeii  können. 

(The  Railrood  Gazette,  den  31.  März  1876.)  Dr.  R. 

Erfahrangen  mit  dem  Oberbtn  der  Stallgarler  Pferdebahu. 

(Hierzu  Pig.  13  und  14  auf  Taf.  XIV.) 

Der  überbau  der  Stuttgarter  Pferdebahu,  welcher  ausführ- 
lich im  Organ  1870,  S.  235  und  1871,  S.  62  bcschrioben 
wurde,  hat  bekanntlich  das  in  Fig.  13,  Taf.  XIV.  skizzirte 
Schienenprofil.  Die  Pflasterhohe  war  anfänglich  die  Linie  b c 
nnd  musste  diese  Anordnaug  in  Folge  einer  Bcschwerdcsclirift 
der  Fulirwerksbcsitzer  dahin  abgcänderl  werden,  dass  durch 
einen  Backstein  in  der  ersichtlichen  Weise  eine  Spnrkranzrinne 
bergestellt  wurde,  so  dass  die  gewöhnlichen  Fuhrwerksräder 
nicht  in  diese  Kinne  einsinken  konnten.  Nun  fuhren  sich  aber 
die  Steinecken  a ab,  die  Kinne  wurde  breiter,  so  dass  sich  jetzt 
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die  I''ahrwerkbe8itzer  abenrnüs  beschwerten,  and  darauf  hin  diese 
C'onstmction  for  Neoanlagen  in  gepflasterten  Strassen  vom  Stutt- 
garter Strassen-lnspectoiate  verboten  wurde.  Es  wird  daher 
bei  den  vorrithigen  Schienen  die  Spurkranzrinne  in  der  In 
Fig.  14  eraichüichen  Weise  hergestellt.  Die  schon  liegenden 
Schienen  werden  ebenso  modiflcirt,  da  die  fortwührende  Um- 
pflastemng  der  Randsteine  in  Folge  des  Ahechleifens  der  Ecken 
-viel  Geld  kostet.  Die  neuen  Schienen  sollen  ein  ähnliches 
Walzprotil  erhalten  und  niedriger  gemacht  werden.  lu  den 
inacadamisirten  Strassen  bleibt  das  alte  Profil,  da  hier  eine 
Spnrkrauxrinne  verlegt  wurde. 

(Nach  Wochenschrift  des  österr.  Ingenieur-  und 
Architecten-Yereins  1876,  Nr.  16.) 

Oberbae  der  aeoea  BBaseldorfer  Pferdebaba. 

(Hierzu  Kig.  10 — 13  auf  Taf.  .X.IV.) 

Derselbe  bat  das  io  Fig.  10  und  11  skizzirte,  eigenthOm- 
licbe  Sebienenprofil.  Die  Nase  an  der  Innenseite  bat  den  Zweck, 
den  Radkranz  gewöhnlicher  Fnbrwerksrftder  zu  nnterstOtzen  und 
zu  verhindern,  dass  sich  die  Spurkranzrinne  zu  einer  liefen  Furche 
erweitere,  in  welche  die  Koder  gewöhnlicher  Fuhrwerke  ein- 
sinken, so  dass  sie  nur  schwer  herauskoromen.  Sie  soll  also 
die  Dauptursachc,  warum  die  breitbasige  Schiene  zu  Pferdebahnen 
in  Städten  nicht  angewendet  wird,  beheben.  Die  lOO*”"  hohe 
nnd  60*"°  im  Fusse  breite  Schiene  liegt  auf  von  Mitte  zu  Mitte 
1“,4  voneinander  abstehenden,  10 — 15*“  hohen  und  20 — 24*“ 
breiten,  eichenen  Qncrschwellen,  welch’  letztere  die  Anlage  ziem- 
lich vertbenem  nnd  daher  in  dieser  Richtung  eine  Vergrösserung 
der  SebienenhOhe  und  Fussbreite  um  ca.  30“"  unter  Weglassung 
der  Vnerschwellen  wohl  empfehlenswertber  scheint.  Die  Schiene 
ist  an  den  Mittelschwelleo  durch  zwei  um  50““  gegeneinander 


versetzte  verzinkte  Schrauben  (ganz  wie  die  Fussschranben  in 
Fig.  10,  nur  dass  sich  diese  dann  direkt  an  den  Fuss  der 
Schiene  anlehnen)  festgebalten. 

An  den  StOssen  sind  die  in  Fig.  10  ersichtlichen,  200““ 
langen  Winkellascben  angebracht,  deren  Verticalscbenkel  durch 
drei  Schrauben  zusammengehalten  werden.  Die  Horizontal- 
schenkel bedecken,  wie  ersichtlich,  nicht  nnr  den  Sebienenfuss, 
sondern  auch  den  vorstehenden  Theil  der  200““  langen  guss- 
eisernen Unterlagsplatten,  Die  letztens  and  die  IlorizontaLschenkel 
. der  Laschen  sind  durch  vier  Schrauben  an  die  Untcriagsschwelle 
' befestigt. 

In  Cnrven  ist  die  ftussere  Schiene  eiu  J-Eisen  von  135““ 
Höhe,  85““  Fussbreite  und  9““  Stegdicke,  so  dass  dort  der 
Spurkranz  einfach  auf  der  Kopfflllche  aafltaft.  Der  Wogen 
wird  daher  nur  durch  die  innere  Schiene  geführt,  weshalb  hier 
eine  kräftige  Spnrkranzrinne  hergestellt  werden  muss.  Dita  wird 
durch  die  in  Fig.  1 1 dargestellte  Constmetion  erreicht. 

Die  Anwendung  des  X-Eisens  als  äussere  Cun-ensebiene 
scheint  eine  nachtheilige  zu  sein,  da  wir  anderweitige  Gelegen- 
heit batten  zu  sehen , wie  schnell  sich  der  Spurkranz  in  einer 
flachen  Eisconntcriage  eine  Rinne  eingräbt.  Eis  dürfte  daher 
der  Kopf  des  I-Elisens  bald  dnrchgelaufen  werden,  wo<larch  die 
ziemlich  schwierige  Auswechslung  der  Schiene  bedingt  wäre. 
Es  wnrde  daher  als  zweckmässiger  zu  empfehlen  sein,  die  Höbe 
dos  zu  verringern  und  auf  den  Kopf  eine  Lamelle 

aufzusebrauben,  die  dann  jederzeit  erneuert  werden  könnte. 

Die  im  Vorstehenden  beschriebene  Pferdebahn  ist  seit  März 
d.  J.  im  Betriebe  und  fährt  sich  sehr  gut. 

(Wochenschrift  des  österr.  Ingenieur-  nnd 
Architecten-Yereins  1876,  Nr.  25.) 


Bahnhofseinriohtangen. 


Sie  icaei  Wagea-lteparatur-WerksKIten  der  köla-Mindeaer  Baka 
za  Dertaiaad. 

Die  auf  Taf.  XV  in  Fig.  10  dargestellte  neue  Wagenrepa- 
ratnr- Werkstätte  bei  Dortmund  ist  in  den  .fahren  1872  bis  1875 
errichtet  nnd  im  März  1875  in  vollen  Betrieb  gesetzt  worden 
I*ie  Grundfläche  der  Anlage  beträgt  mnd  10  Hektare  70  Are, 
die  überdachten  Arbeitsränme  nehmen  einen  Flächenraum  von 
3 Hektaren  27  Are  55, j|  f3-Meter,  die  Magazine  einen  solchen 
von  32  Are  77,n  Qj-Meier  ein.  In  den  Arbcitsräuinen  liegen 
3584  Meter,  auf  den  Höfen  5793  Meter  Schienen  nnd  488 
Meter  Doppel-Gleise.  Zur  'l'ranslokation  der  Wagen  dienen  io 
den  bedeckten  Räumen  4 hochlicgende  Schiebebühnen,  in  den 
Höfen  eine  Schiebebühne,  15  Drehscheiben  von  8 Meter  Durch- 
Die8S<-r.  7 einfache  Welchen  uud  2 Doppel-Weichen. 

Die  Werkstätten  werden  mit  Wasser  und  Gas  ans  den  be- 
züglichen städtischen  Anlagen  versorgt.  Das  Ruhrnetz  der 

Wasserleitung,  welches  gleichzeitig  zum  Speisen  der  Locomoüven 
auf  dein  benachbarten  Rangirhahnhofe  dient,  besteht  aus  5090 
laufenden  Meter,  50  bis  150  Millimeter  weiten  gusseisernen 
Röhren,  in  welches  87  Hydranten,  19  Fenerbähne,  .34  Schieber, 


47  Waschbecken,  1'8  .äusflussbecken,  32  Pissoire  und  16  Wasser- 
krobne  eingeschaltet  sind.  Das  aus  der  städtischeu  Leitung 
entnommene  Wasser  steht  unter  einem  Druck  vun  10  Atmos- 
phären und  wird  dessen  Verbrauch  durch  einen  Siemens  A 
; II  alske 'sehen  Wassermesser  festgestellt.  Vier  Hochreser\'oirs 
von  je  20  Cubikmeter  Inhalt  für  die  Entnahme  des  in  den 
Werkstätten  und  von  den  Locomotiven  verbrauchten  Wassers 
und  zwei  Reservoirs  für  die  Kesselspeisong  werden  durch  die 
I Rohrleitung  gespeist.  Beim  Versagen  der  städtischen 

I Wasserleitung  geschieht  dies  durch  eine  Dampfpum|ie  aus  einem 
i Brunnen.  Zum  Schutze  gegen  Feuersgefabr  sind  39  Hydranten 
! ausserhalb,  1 6 innerhalb  der  Gebäude  und  32  in  den  Dachrinnen 
; hergorichtei,  ausserdem  sind  2 auf  den  Schienen  laufende  Feuer- 
> spritzen  — Zubringerspritzen  — nebst  Zubehör  vorhanden. 

Dit  tägliche  Verbrauch  an  Wasser  für  die  Werkstätten 
incl.  Kesselspeisnng  bt'trägt  circa  65  Cubikmeter,  der  Verbrauch 
für  die  Ixicomotiven  circa  20  Cubikmeter. 

Der  tägliche  Consum  an  Gas  beläuft  sich  in  den  Winter- 
monaten anf  circa  340  Cubikmeter. 

Der  Re|>araturschup|)en  R.  die  Anstreicher-  nnd  lomkirer- 
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IK'erkstlltt«  A und  L erkalten  vorzugsweise  die  Tegesbeleochtang 
durch  Oberlichter,  welche  fast  in  der  ganzen  Lange  der  Dächer 
angelegt  sind  und  im  Ganzen  einen  Flächeninhalt  von  97  Are 
39, g Q-Meter  haben.  Ausserdem  sind  ringsum  in  den  Um- 
fassirngsniouern  Fenster  angelegt.  Alle  Dbrigen  Gebäude  haben 
nur  Seitenfenster. 

Der  Re|)aratorschnpiH‘n  und  die  Anstreicherwerkstatt  haben 
Luftheizung,  wahrend  die  Lackirer-  und  Sattlerwerkstatten  P 
mit  Dampf  gebeizt  werden,  der  von  einem  besonderen  Kessel  K 1 
entnommen  wird.  In  den  übrigen  Kaumen  wie  in  der  Deeken- 
reparatiir  D,  der  Klempnerei  I und  den  Werkstätten- Bun^aux, 
Magazinen  etc.  wird  mittels  gewöhnlicher  eiserner  üefen  geheizt. 

Der  grosse  Keparaturschuppeu  K Imt  eine  Gnind- 
tiacbe  von  2 Hektaren  14  Are  tiH.og  Q-Meter.  Die  Dächer 
der  von  Westen  nach  Osten  langgestreckten  13  Hallen  ruhen 
auf  94  eisernen  Skalen.  Die  Gleise  zur  Aufstellung  der  Wagen 
laufen  rechtwinklig  znr  Richtung  der  Hallen  und  werden  von 
zwei  ScbiebebObneugleisen  im  Niveau  durvlischnitten. 

In  diesem  Raume  sind  116  Schranhstöt^ke  und  98  Ticliler- 
bobelbanko  aufgestellt.  Die  Schlosser  sind  meist  zu  sechs  an 
freistehenden  Tischen  unter  dem  mittleren  Glasdache  aufgestellt, 
wahrend  die  Stellmacher  und  Tischler  vorzugsweise  an  der  nörd- 
lichen LBngswand.  sowie  in  und  vor  d(;m  durch  Rrandmauem 
besonders  ahgelreunten  Holzbearbeitungsraume  placirt  sind. 

In  diesem  Reparaturschuppen  können  340  bis  300  Wagon 
mit  Hülfe  zweier  Schiebebühnen  zur  Ke|>aratur  aufgestellt  werden. 

Im  directen  Zusammenhänge  mit  dem  grossen  Re|>aratur 
raume  stehen  die  mechanische  Werkstatt  F.,  in  welcher  nur 
kleinere  Maschinen  fUr  Eisenbearbeitung  aufgestellt  sind,  sow'ie 
die  Aebsendrehorei  N,  welche  die  zur  Reiuiratur  von  Achsen. 
Rädern  und  Randagen  erforderlichen  schweren  Arbeitsmaschinen 
aufnimmt.  Zwischen  'diesen  beiden  Abtheilnngen  liegt  der  bereits 
erwähnte  Kaum  zur  Uolzbearbeiluug  mittels  Mascdiinen.  der  durch 
ein  directes  Gleise  mit  den  Holzmagazinen  M 1,  M 2 in  Ver- 
bindung steht,  wahrend  die  Werkstatt  E mit  der  Schmiede  S, 
die  Werkstatt  N mit  dem  Raume  T in  directe  Verbindung  ge- 
setzt ist,  in  welchem  die  Feucrarheiten  an  Achsen,  Rädern  und 
Bandagen  ausgeführt  werden.  Durch  diese  Anordnung  macht 
das  Material  den  kürzesten  Weg  durch  die  Werkstätten. 

Sammtliche  Arbeitsmasebinen  werden  durch  eine  2.'>pferdige 
Zwillingsmaschine,  von  einem  System  parallel  laufender  Trans- 
missionswellen aus  getrieben,  für  deren  Lagt^rung  nochmals  36 
eiserne  Säulen  zwischen  die  die  Dächer  stützenden  Säulen  ge- 
setzt sind.  Eine  zweite  gleich  starke  Maschine  dient  der  ersten 
zur  Reserve. 

Id  dem  grossen  Schiipiwn  ist  noch  eine  6pfcrdige  Ix>como- 
bile  zu  dem  spater  beabsichtigten  Scilbetrich  der  Schiebebühnen 
mit  einer  kleinen  Transmission  aufgestellt,  an  welche  kleine 
Bohrmaschinen  anzuhUngen  beabsichtigt  wird. 

Die  Vorbauten  an  den  südlichen  und  nördlichen  Einfassungs- 
mauern des  gn>ss(m  Schup|iens  enthalten  die  Bureaux  für  In- 
genieure, Werkführer,  Meister  uud  Schreiber,  sowie  einige  Ar- 
beitsräume  und  die  Heizaugs-Anlagen. 

In  einem  Thurmbau  Ober  der  Einfahrt  zum  Uolzbearbei-  j 
tung>raumc  bcfiudon  sich  Reservoire  und  Vorwärmer  zur  Kessel-  ' 
speisuug,  sowie  eine  Dampfpnmpe.  ' 


Die  Anstreicherwerkstatt  A besteht  aus  7 zosam- 
menhängenden  Hallen  und  hat  6 Gleise,  die  von  einer  in  der 
mittleren  Halle  im  Niveau  angelegten  Schiebebühne  dorebsebnitten 
werden.  Es  können  darin  72  Gttterwagtm  aufgestellt  werden. 

Die  Lackirer  ei  L ist  durch  eine  Glaswand  von  der 
Anstreicherci  getrennt  und  bat  eine  besondere  Schiebebühne, 
die  7 Gleise  durchkreuzt.  In  diesem  Raume,  der  mit  doppeltem 
Dache  versehen  ist.  werden  nur  Persoueuwagen  lackirt. 

Die  Sattler  Werkstätten  betinden  sich  indem  mit  P 
bezciebneten  Theile  der  Anlage,  der  zum  Theil  in  zwei  Etagen 
ausgeführt  ist  uud  iii  dem  Mittelbau  die  vier  Hoebreservoire  in 
einer  Höhe  von  ober  den  Schienen  aufnimmt.  Ein  feuer- 

festes Magazin  für  Farbwaaren  und  ein  besonderer  Kaum  für  Glaser 
und  Tischler  sind  in  dem  Erdgeschosse  dieses  Gebäudes  angelegt. 

Die  Deckenreparatur  - Werkstatt  D liegt  am 
auss«>rsten  nördlichen  Ende  der  Anlage  nnd  enthalt  verschiedene 
Räume  zur  l'räparation,  zum  Nähen  und  Trocknen  der  Decken, 
sowie  Vorrichtungen  zum  Waschen  der  Polster. 

Die  Schmiede  S enthält  32  Feuer,  einen  Dampfhammer 
von  12  und  einen  zweiten  von  8 Centner  Hammergewicht.  Je 
6 Feuer  haben  einen  Kamin  nnd  sind  so  angeordnet,  dass  4 
zusammenhängende  Feuer  frei  zu  einer  Seite  des  durch  die 
Schmiede  geführten  Gleises,  und  je  zwei  zur  andern  Seite  des- 
selben an  der  Waud  stehen.  Den  Wind,  in  einer  Pn>ssuog  von 
450“*  Wassersäule,  liefert  ein  Blower,  der  von  einer  lOpferdigen 
Dampfmaschine  betrieben  wird,  ln  dem  mit  F beieichncten 
Raum  ist  die  Federsefamiede  angelegt,  während  in  den  übrigen 
Räumen  ein  Schweissofen  und  Hand-Magazin  untergebracht  sind. 

Das  Kesselbaus  K enthält  2 Dampfkessel  von  je  30 
Pferdekraft.  Die  Speisung  derselben  erfolgt  von  dem  im  Thurm- 
bau  des  Haupt  - Keparaturschuppens  aufgcstellten  Vorwärmer, 
welcher  Sp«-iscwasscr  von  72  bis  78”  R.  liefert.  Zum  Vorwärmen 
des  Wassers  werden  die  abgehenden  Dämpfe  der  25pfcrdigen 
Betriebs-Maschinen  verwendet. 

Das  Achsenreparalnrhaus  T enthält  Fcuermigsanlagca 
zum  Ab-  und  Anfziehen  und  AusglOhen  der  Bandagen,  sowie  3 
hydraulische  Pressen  zum  Aufpressen  der  Räder  auf  die  .Vchsen. 
Die  Klempnerwerkstatt  ist  in  dem  Kaum  I untcrgcbrariit ; die 
Gclbgiesserei  G ist  zur  Zell  noch  nicht  eingerichtet. 

Das  Magaziu-Gebäudo  M ist  in  zwei  Etagen  erbaut 
nnd  unterkellert.  Ein  Schienenglei.se  führt  Ober  eine  im  Ge- 
bäude angelegte  Centesimalwaage  ins  Innere  nnd  können  Waarca 
für  die  obere  Etage  oder  die  Kellerräume  durch  Hebevorrich- 
tungen an  Ort  uud  Stulle  gebracht  werden.  Die  mit  M 1,  M 2, 
M 3 und  M 4 bezeichnelen  Räume  sind  IIolz-Magazinc. 

Die  Bureaux  B sind  provisorisch  in  dem  ursprünglich 
zum  Spvisesaal  für  Arbeiter  uud  zum  Portierhans  bestimmten 
Ranme  untergebracht. 

Die  Oelküche  O ist  mit  Oelsärgen  verscheo,  in  deneu 
40,000  Kilogr.  Leinöl  untergebracht  werden  können. 

Die  mit  W bezeichneteu  Gebäude  sind  Wohnhäuser,  welche 
beim  Ankäufe  des  Terrains  vorliandcn  waren  und  zu  Wohnungen 
für  Beamte  der  Werkstätte  eingerichtet  sind.  Die  ausserhalb 
der  Werkstätten -Einfriedigung  übenden,  mit  W bezeiclmeten 
Gebäude  sind  Arbeiter-Wohnungen. 

(Gf-schäflslM-r.  d.  Direction  d.  Koln-Mind.  E.-B.-G.  pr>)  1876  S.  13.) 
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•«(  Wtmsler  Bahahori-Gebiode  der  l’alea-EiieababD  la  Jlord- 
Aaerika. 

([lirrzu  big.  11  anf  Taf.  XV.) 

Wahrend  der  letzten  \-ier  Jahre  hat  man  (in  Nord-Amerika)  der 
geschmauk vollen  Anestattung  der  Bahnhöfe  mehr  Aufmerkstamkeit 
geschenkt  nnd  fOrdie  kanstleriMheAnsschniOckungderartigerBanlen 
mehr  Creld  veransgabt,  ah  in  der  ganzen  froheren  Periode  bis  za  dem 
Zeitpunkt,  wo  man  anfing,  der  Knost  aneh  nach  dieser  Richtnng 
hin  Geltung  zu  verachaffen.  Es  lässt  sich  zwar  nicht  leugnen, 
dass  in  dieser  Beziebnn;;  einige  sehr  bedancriiclie  Misserfolge  zu 
verzeichnen  sind,  welche  theih  den  Arcbitrcten,  die  zu  wenig 
von  den  Ingenieurwisscnschaften,  theils  den  Ingenieuren,  welche 
nichts  von  der  Architeetnr  verstanden,  oder  auch  den  Anfsichts- 
rätheu , die  weder  von  dem  einen,  noch  von  dem  anderen  die 
Döthige  Kenntniss  besassen,  znzusebreiben  sind.  Nichtsdeeto- 
weniger  ist  eine  Anzahl  Bahnhöfe  entstanden,  die  eine  sehr  cr- 
muthigende  Wirkung  hervorgemfen  haben  nnd  welche  beweisen, 
dass  bei  Anlage  eines  Bahnhofes  auch  der  Aesthelik  Rechnung 
getragen  werden  kann,  und  dass  derselbe  nicht  immer  ein  Ort 
des  Grauens  zu  sein  braucht,  wie  er  es  in  der  Regel  zu  sein 
pflegt.  Der  malerischte  Ban  die.ser  Art,  der  bis  jetzt  (in  Nord- 
Amerika)  errichtet  wurde,  ist  der  Bahnhof  zu  Worcester,  dessen 
Grundriss  Fig.  11  auf  Taf.  XV.  darstclit. 

Details  der  Construction. 

An  der  Westseite  der  nördlichen  UäUte  der  Halle  befindet 
sich  ein  halbkreisförmiger  Ausbau.  Derselbe  wird  gewöhnlich 
der  runde  Ausbau  genannt.  Derselbe  besteht  aus  zwei  Stock- 
werken nnd  hat  ein  ziemlich  flaches  Dach,  welches  mit  Zink 
bedeckt  ist.  In  der  Mitte  dieses  Vorbaues  ist  der  Haupteingang 
fltr  die  Passagiere.  Derselbe  besteht  aus  einem  l.*)' vorspringen- 
den Portale,  welches  von  den  Seiten  und  der  Front  Zutritt  ge- 
währt. Die  seitlichen  Oeffnungen  diepen  zur  Ein-  nnd  Ausfahrt 
der  Wagen,  so  dass  die  Passagiere  ankommen  und  abfabron 
könneu.  ohne  der  Witterung  ausgesetzt  zu  sein.  Au8S4'rbalb  des 
Ausbaues  ist  ein  10  Fuss  breites  Schutzdach  angebracht.  An 
der  nordwestlichen  Ek;ke  des  Gebäudes  befindet  sich  ein  Thurm, 
dessen  Manerwerk  sich  ISO'/z  Fu»  Ober  dem  Boden  erhebt. 
Die  Spitze  des  Tburmes  ist  von  Holz  mit  Schiefer  gedeckt  und 
40  Fass  hoch,  Blitzableiter  und  Wetterfahne  13  Fuss,  was  also 
ini  Ganzen  eine  Höhe  von  212'/2  Fuss  aasmacht.  FOr  Her- 
stellung des  Mauerwerks  des  Gebäudes  incl.  Thurm  sind  ÜOO.OOÜ 
Backsteine,  12,000  Tonnen  Sandsteine  nnd  3000  Barrels  Kalk  und 
Cement  verwaudt.  Fast  in  gleicher  Höhe  mit  dem  Manerwerk 
des  Tburmes  Ist  ein  Raum  fOr  die  Ulir  herg(.>stellt.  Es  steht 
noch  nicht  fest,  fOr  welche  Art  von  Uhr  sich  man  entscheiden 
wird;  jedoch  wird  man  wohl  eine  solche  anbringen,  deren 
Zifferblatt  erleuchtet  werden  kann. 

Die  Dächer  der  beiden  Hälften  der  Halle  werden  jedes  von 
8 schweren  doppelten  eisernen  Träger  gestutzt,  welche  mit  ihrem 
einen  Ende  auf  der  Umfassungsmaner,  mit  dem  andern  anf  den 
eisernen  Balken  aufliegen , die  von  den  eisernen  Säolen.  welche 
in  der  Mitte  der  Halle  anfgestellt  sind,  getragen  werden.  Die 
beiden  Dächer  sind  mit  Scliiefer  gedeckt,  ausgenommen  ein  Theil 
der  beiden  Dachflächen , welche  in  der  Mitte  der  Halle  zu- 
sammen treffen.  Ueber  diesen  Theil  des  Daches  ist  ein  zweites 


Dach  gebaut,  welches  an  der  West-  und  Ostseite  anfängt,  an 
welchen  Enden  es  3 Fuss  breit  ist,  und  sich  bei  mässigem  Ge- 
fälle bis  zur  Mitte  des  Gebäudes  erhebt,  wo  es  danu  eine  Breite 
die  etwa  ein  Drittel  der  Breite  der  ganzen  Halle  beträgt,  er- 
langt hat.  Dies  Dach  ist  aus  Cement  (ooncrete)  bergestellt  und 
hat  den  Zweck,  den  Schnee  aufznfangen,  der  von  den  beiden 
inneren  Dachflächen  herabmtscht.  Während  des  letzten  Winters 
bat  eine  Schnee-  nnd  Eismasso  von  6 Fass  Höhe  auf  diesem 
Theile  des  Daches  gelegen,  es  wurde  absichtlich  nichts  zur  Ent- 
i fernuni;  derselben  gethan , wiewohl  es  leicht  hätte  geschehen 
können,  um  das  Dach  einer  hinlänglichen  Prüfung  zu  unterwerfen. 
Oben  auf  dem  Firste  der  beiden  Dächer  sind  der  ganzen  Länge 
nach  Ventilationsvorrichtnngen  angebracht,  auf  deren  Dächern 
eiserne  Verzicrungeu  entlang  laufen,  während  jeder  Giebel  mit 
einer  Wetterfahne  versehen  ist.  Zur  Bedachung  der  beiden  Ven- 
tilatoren sind  7200  Glasscheiben  verwendet  worden,  12  X 
Zoll  gross,  welche  300  Rahmen  erforderten. 

Mit  Ausnahme  einer  kleinen  Ecke  am  westlichen  Ende  der 
I nördlichen  Hälfte  der  Halle,  an  den  runden  Vorbau  angrenzend, 

I wird  der  ganze  cingeschlosscne  Rauni  fOr  den  Betrieb  der  5 
vcrschiedenim  Bahnen,  welche  sich  hier  concentriren,  verwandt. 

I In  der  Mitte  und  an  dem  westlichen  Ende  sind  nnterirdisehe 
j Passagen  bergestellt.  Dunih  Benutzung  dieser  Tunnels  kann 
man  zn  jedem  abgehenden  Zuge  gelangen,  ohne  dass  man  die 
Gleise  zn  obersebreiten  genöthigt  wäre.  In  der  nördlichen  Hälfte 
der  Halle  sind  die  Gleise  folgcndermaassen  arrangirt  (siebe 
Grundriss);  Nördlich  ist  die  Boston-Barre  und  Gardener  Rail- 
road.  Nach  innenzu  mUndet  die  Worcester  and  Nashua  Rall- 
i road.  Diese  beiden  Bahnen  laufen  durch  die  beiden  Oeffnungen 
I än  der  nördlichen  Favade  ein  und  haben  den  östlichen  Theil 
I der  Halle  in  Benutzung,  während  der  westliche  Theil  fOr  Warte- 
I und  Verwaltnngsräume  eingerichtet  ist.  Die  Gleise  fflr  die 
Qbrigen  Bahnen  sind  im  südlichen  Theile  der  Halle  und  laufen 
' durch  die  Bögen  der  östlichen  und  westlichen  Seite  in  dieselbe 
ein.  Das  erste  Gleis  nach  aussen  zu  ist  Ihr  die  Providence- 
; Worcester  Roilroad  liestimmt,  die  nächsten  für  die  Norwicb  und 
j Worcester  Railroad  nnd  die  inner«  für  die  Boston  und  .Albany 
: Railroad.  Zwischen  den  S<'hieneD  liegt  Kublenascbe,  während 
I die  Perrons  von  Asphalt  herge.stellt  sind.  Es  liegen  etwa  10,000 
I Scliiencn  in  der  Halle,  welche  zusammen  100  Tonnen  wiegen. 

j Die  Wart  es  älc. 

Die  Warte.Häle  nnd  Verwaltungsräume  liegen  theils  in  dem 
I runden  Ausban.  theils  im  westlichen  Ende  des  nördlichen  Theils 
I der  Halle.  Der  Haupteingang  liegt  am  Washington-S<iare.  Die 
j gros.sen  DoppelthOren  führen  in  eine  gros-se  hohe  100  Fass  l.ingo 
j Passage,  welche  direct  in  die  Halle  mflndet,  in  der  Nähe  des 
I Gleises  fflr  die  Nashua  Railroad.  Der  Theil  der  I’ossage,  wel- 
cher im  runden  Aashau  liegt,  reicht  bis  unter  das  Dach  und  ist 
das  Gebälk  desselben  sichtbar.  Die  Seiten  des  westlichen  Theiles 
der  ersten  Etage  halten  Fenster,  ähnlich  wie  die  Zimmer  unten, 
währimd  an  denen  des  östlichen  Theiles  Corridore  entlang  laufen, 
die  durch  eine  eiserne  Ballastrade  begrenzt  werden.  Am  öst- 
lichen Ende  des  östlichen  Theiles  fuhrt  eine  BrOcke  über  die 
Passage,  welche  die  beiden  Hälften  der  oberen  Etage  verbindet. 
Die  Decke  besteht  aus  norwegischem  barten  Tannenholz,  mit 
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Oel  und  Schellack  gestrichen.  Der  Theil  der  Hauptpassage, 
welcher  unter  der  Halle  liegt,  ist  in  derselben  Weise  ausgefohrt, 
mit  der  Ausnahme,  dass  dieselbe  nicht  bis  unter  das  Dach  lauft, 
sondern  dnreh  ein  Gewölbe  bedeckt  wird.  Dasselbe  ist  einge- 
theilt  in  10  Abtheilungen,  die  Wölbung  fangt  in  gleicher  Höhe 
mit  den  Decken  der  Parterre-Zimmer  an , und  ist  mit  Tannen- 
holz bekleidet,  ausgenommen  oben,  wo  ein  Kaum  von  12  Fnss  | 
Breite  mit  Glas  gedeckt  ist. 

AusfObrung  der  Zimmer. 

Die  Ausfahniug  der  Hauptpassage,  der  beiden  Wartesöle 
und  des  Restourations-Ix>cales  stimmen  im  Wesentlichen  überein. 
Der  untere  Theil  der  Wände  ist  mit  braunem  Eichenholze  be- 
kleidet und  in  seiner  natarlichen  Färb«!  belassen.  Im  Gepäck-  | 
Zimmer  sind  die  ^Yande  7 Fuss  hoch  mit  Holz  lieklcidct  und  I 
hat  dieses  Zimmer  Zugänge  von  der  Halle,  der  Hauptpassage 
und  von  der  Stras.se. 

Die  Sitze  in  den  Wartesälen  haben  ein  gleichmassiges  Aus- 
sehen, sie  laufen  an  den  Wänden  entlang  und  sind  an  diesen 
und  auf  dem  Fussboden  befestigt.  Von  10  zu  10  Fuss  erstreckt 
sich  eine  doppelte  Reihe  Sitze,  ungenHir  lU  Fuss  lang  in  das 
Zimmer  hinein.  .\nch  in  der  Mitte  sind  .Sitz«!  angebracht.  Die 
Sitze  sind  ähnlich  wie  die  in  den  neueren  Pferdebahnwagen, 
bestehen  abwechselnd  aus  I.eisten  von  Eschen-  und  Walluussholz 
und  sollen  s«!hr  boiuem  sein.  Im  Damenzimmer  sind  273  lauf. 
Fuss  Sitzplätze,  während  im  Herrenzimmer  297  lauf.  Fass  sind. 

Architecten  und  Unternehmer. 

Messrs.  Ware  & Van  Burnt  ans  Boston  sind  die  Ar- 
chitecten; Mr.  E.  S.  Philbrink  der  überingeniour.  Messrs. 
Cr  esse  j"  A Nerves  von  Boston  waren  die  ünternehmer. 

Siiil  der  Bahnhof  vollendet  ist,  hat  man  den  Bau  zum  Gegen- 
stand einer  eingehenden  Kritik  gemacht.  Der  Einfahrt  für  die 
nördl.  Bahnen,  welche  sonderbarer  Weise  an  die  Seite  der  Halle 
gelegt  wurde,  ist  auf  ausdrücklichen  Wunsch  der  bctrefTenden  ! 
Eisenbahngesellschaften  dieser  Platz  angewiesen,  indem  diese  sich  j 
entschieden  weigerten,  auf  ein  anderes  Arrangement  einzngehen. 
Es  ist  möglich,  dass  man  in  dieser  Beziehung  noch  eine  andere 
Einrichtung  trifft,  da  man  für  die  jetzige  sich  nur  provisorisch  I 
entschieden  hat. 


Die  hölzernen  Baulichkeiten  für  den  (ieechäftsbetrieb,  waren 
anfangs  nur  einstöckig  berechnet.  Die  Directoren  entschieden 
sich  erst  S]>ster  diestdben  zw'eistöckig  zu  bauen,  da  sie  für  die 
Verwaltungsräume  nicht  genügend  Platz  zu  haben  vermeinten. 
Aus  diesem  Grund  hat  man  es  nicht  vermeiden  können,  [dass 
in  der  ersten  Etage  die  eiserne))  Träger  an  einigen  Stellen  im 
Wege  sind , nnd  man  überhaupt  für  den  ersten  Stock  die 
wünschenswertbe  Höbe  nicht  erzielen  konnte. 

Die  Dachaulage  bewährt  sich  sehr,  und  entstanden  letzten 
Winter,  der  sehr  streng  war,  durch  Schnee  durchaus  keine  Un- 
annehmlichkeiten. Die  Säulen,  welche  50  Fass  von  einander 
entfernt  stehen,  hemmen  weder  die  Passage  noch  thun  sie  dem 
Aussehen  irgend  welchen  Eintrag.  Ihre  Höhe  ist  derart,  dass 
die  Halle  durch  dieselben  nicht  in  zwei  HälAen  getheilt  erscheint. 

Die  grx>ssen  Bogen  haben  die  zweckmässigste  Form  für  die 
Ueberspannung  einer  weiten  Oeffnnng  und  stellen  sich  auch  billig, 
da  man  nicht  nütbig  hat,  den  oberen  Tlieil  des  Bogens  mit  Glas 
oder  Holz  anszufüllen,  wie  dies  bei  den  Providence-  und  I/Owell- 
Babnhöfen  in  Boston  der  Fall  ist.  Es  trat  jedoch  der  Uebel- 
stand  ein,  dass  die  Bögen  au  ihren  Ausgangspunkten  nicht  hoch 
genug  waren , doch  hat  man  dies  dadurch  beseitigt , dass  mau 
diese  Winkel  durch  die  Figur  eines  Löwen  ausfüllt. 

Wenn  der  Thurm  zu  niedrig  sein  sollte,  und  in  der  That 
erscheint  dies  so  von  einigen  Punkten  aus , so  ist  hierüber  zu 
bemerken,  dass  der  «Board  of  Directors»  auf  dessen  Verantwortung 
hin  eine  Reducining  de.s  Thurmes  la-treff  seiner  Höhe  anordnete. 
Man  hat  auch  an  diesem  Bahnhof  auszusetzen  gehabt , dass  die 
Wartesäle  nicht  an  den  Seiten  der  Halle  angelegt  sind,  dies 
Hess  jedoch  die  Anlage  der  Gleise  nicht  zu,  und  ist  auch  zu 
bedenken,  dass  der  Bahnhof  keine  Durchgangs-,  sondern  eine 
Endstation  ist.  Nur  die  Boston-  und  Albany-/.ttge  fahren  durch, 
und  nach  einer  anderthalbstUndigen  Fahrt  werden  die  Passagiere 
dieser  Zage  kein  Bedorfniss  haben  auszusteigen. 

Es  mag  sein,  dass  einiges  an  dem  Gebäude  anaznsetzeu 
ist,  doch  kann  man  in  Anbetracht  der  Schwierigkeiten,  welche 
sich  den  Architecten  entgegenstellten,  nicht  anders,  als  einzuge- 
steben,  dass  es  einer  der  schönsten  Bahnhufe  ist,  die  in  neuerer 
Zeit  in  Nurdanicrika  erbaut  worden  sind. 

(Railroad  Gazette  1S75.  S.  522.) 


Maschinen-  nnd  Wagenwesen. 


Yereinfarhle  kopfronslrurllon  für  Trieb-  und  Kuppelstaagea. 

Von  C.  Heinrich  jun.,  Ingenieur. 

(Hierzu  Fig.  IC  — 18  auf  Taf.  XUl.) 

Mit  der  richtigen  Erkenntniss  der  Inanspruchnahme  einzel- 
ner Maschinentheile  schritt  die  rationelle  Omstructiou  derselben 
vor.  Insbesondere  gilt  dies  vom  Principe  der  succ«>ssiven  Quer- 
schnittsübergänge. welcln-s  bei  gleicher  Widerstandsfähigkeit  nicht 
nur  ein  Minimum  von  Materi-alaufwand  gestaltet , sondern  auch 
schöne  Formen  benoirnft,  deren  Anblick  allein  schon  das  be- 
ruhigende Gefühl  kraftvoller  solider  Construction  erzeugt. 

Bei  den  maschinellen  Details  der  Locomotive  — welche 
duri-h  die  zahlreichen  auf  sie  einwirkenden  Kräfte  ant  meisten 


Brüche  von  oft  sehr  gefährlichen  Folgen  aasgesetzt  sind,  und 
dies  insbesondere  auch  dadurch,  dass  selbe  aus  bekannten  Grün- 
den möglichst  leicht  sein  müssen,  — musste  sich  zuerst  der  oben- 
erwähnte Grundsatz  Bahn  brechen.  So  sehen  wir  denn  auch 
wirklich  bei  Locomotiven  bereits  geraume  Zeit  eine  Reihe  bc- 
achtcuswerther  Details,  während  man  Ijci  Stabilmaschinen  — we- 
nige Fälle  ausgenonunen  — noch  usuell  am  Alten  fusthält,  und 
zwar  mit  grossem  Unrecht,  da  hier  ebenso  — wenn  auch  nicht 
in  dem  hohen  Maasse  wie  bei  Locomotiven  — zerspirendc  Kräfte 
auftreten,  welche  durch  Verminderung  der  bewegten  Massen 
lu'rabgezogen  und  denen  durch  eitifacho  solide  Construction  be- 
gegnet werden  kann. 
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Ein  Detail,  welches  insbesondere  t>ei  Locomotiven  in  Folge 
•einer  herTormgendeii  Inanspraehnahme  zahlreiche  VarieUUen  her- 
Torrief,  ist  der  sogenannte  «Kopf»  der  Trieb-  nnd  Kappelstangen. 
Die  solideste  Constmetion  nnter  denselben  ist  — wo  es  die  Mon- 
tirung  gestattet  — offenbar  die  ans  einem  ScbmiedstOck  be- 
stehende, der  geschlossene  Kopf.  In  vielen  FJllen,  bei 
Kropfachsen  oder  bei  mit  dem  Triebzapfen  ans  einem  Stfick  be- 
stehenden Excenter- Uegenkorbeln,  ist  man  aber  gentUhigt,  den 
offenen  Kopf  anxuwcnden.  and  dieser  ist  es,  bei  dem  man  am 
seltensten  der  allmäbligen  Qaerschnittsftnderang  begegnet,  indem 
schon  die  Verwendung  der  durchgehenden  Stellkeile  ein  Verstoss 
dagegen  ist.  ln  dem  in  Fig.  16  nnd  17  auf  Taf.  XIII  abge- 
bildeten Stangenkopf  trachtete  ich  dnreh  Umgehnng  der  BOgel 
und  minimale  Qaerscbnitlschwftchang  der  erwähnten  Tendenz  mög- 
lichst Kechnang  zu  tragen. 

Wie  ersichtlich,  ist  in  einer  ofienen  Gabel  die  fixe  I,ag(>r- 
schale  eingepasst.  wAhrend  die  nacbzustellende  Hälfte  mit  ihrer 
schiefgehobelten  Fläche  sich  an  den  Keil  b anlchnt,  welcher  — 
an  dem  fix  eingelassenen  Verschloss  a gleitend  — dieselben  durch 
Anziehen  an  den  Zapfen  presst. 

Die  Ecken  (|  jener  Flächen  des  Verschlnsses,  welche  den 
Keil-  resp.  Zapfcndnick  aufnehmen , sind  abgerundet  und  die 
Gabeln  entsprechend  dem  Einlass  verstärkt.  Eine  dünne  Schraube 
m hat  den  Zweck , ein  seitliches  Ausweichen  des  Verschlusses 
zu  verhindern.  Der  Keil  b,  aus  einem  mit  der  Gabel  gleich 
breiten,  gehärteten  Stablstück  bestehend,  ist  vertical  durchbohrt 
und  bildet  die  Mutter  für  die  Stellschmnbe  n.  Diese  stützt 
sich  mit  der  Fläche  c gegen  diu  untere  Gabelhälfte  und  hebt 
bei  Verdrehung  den  Keil  empor,  wodunrh  ein  sehr  fein  rcgulir- 
bares  Anpressen  der  Lagerschale  erfolgt.  Die  Mutter  n dient 
zur  Arretirung  und  hilft  mit  der  Schraube  m den  schiefen  Flächen 
g.  dem  Auseinandergehen  der  Gabel  zn  begegnen. 

Da  bei  Trieb-  und  Kuppelstangen  stets  zu  beachten  ist,  dass 
die  Ceniren-Entfemung  der  beiden  Küpfe  sich  nicht  ändert,  so 
kann  man,  wenn  aus  Montimngsrücksichten  auch  der  zweite 
Kopf  offen  sein  muss,  denselben  nach  gleichem  IhHncip  construi-  ' 
ren;  nur  legt  sich  dann  der  Keil  mit  der  geraden  Fläche  an 
die  Basis  k der  Gabel  an,  während  die  fixe  Schale  sich  an  das 
Verschlus.sstOck  stützt. 

Durch  diese  Con-struction  ist  rin  möglichst  ruhiger  Quer- 
schnitt sObergang  erreicht,  das  Anpressen  der  Lagerschalen  ist 
mnfach  nnd  aufs  feinste  regulirbar,  die  Adjustimng  ungemein 
einfach  und  die  Kosten  in  Folge  dessen  bei  grössiTer  Solidität 
kleiner  als  bei  den  Bügelkopfen. 

F'ig.  18  anf  Taf.  XIII  stellt  eine  nach  dem  vorstehend  be- 
sprochenen Systeme  ausgeführte  Knp)>elstangen-Gamitur  für  eine 
vierachsige  Güterzugsmaschine  dar.  Die  Znimmmensetzung  ist  aus 
der  Zeichnung  vollständig  ersichtlich  uud  bedarf  nach  dem  Frühe-  | 
ren  keines  Commentsirs.  Die  Vorzüge  dieses  Systems  bestehen  | 
io  der  Einfachheit  desselben,  ün  Wegfall  aller  Zwischengelenk- 
atücke  uud  in  diT  raschen  Montirung;  es  kann  ferner  jede  ein- 
zelne Stange  für  sich  leicht  hcrausgenomnien  wenlen.  Wäre 
z.  B.  die  mittlere  Stange  zu  lösen , so  braucht  man  blos  die 
Keile  a und  c,  ferner  die  Schrauben  b und  d herausziinehmen,  - 
die  Lagerbacken  an  die  Bügel  anzuschlvben  und  die  Kurbeln 
etwas  zu  drehen , worauf  sich  die  Stange  horizontal  abschieben  | 


lässt  Ist  der  Triebzapfen  mit  Oegenkurbel  versehen,  dann  müsste 
allerdings  die  Endstange  e zuerst  aasgelöst  werden.  Die  Ver- 
schluss- sowie  Einsatzstücke  worden  znr  Gewichtsverminderung 
beransgenommen.  Da  nach  diesem  System  nnr  einfach  gphol>elte 
Flächen  Vorkommen,  so  kann  das  Zusammenpassen  ohne  beson- 
dere Arbeit  äusserst  e.xact  erreicht  werden. 

(Wochenschrift  des  österr.  Ingenieur-  nnd 
Archltecten-Vereins  1876  Nro.  27.) 

' Dampf- Iwleieraags-Yerrirbinng  bei  Leremollvea. 

(Hierzu  Fig.  1—8  auf  Taf.  .XV.) 

Die  Construction  dieser  Vorrichtung  ist  Icücht  verständlich 
: ans  den  Fig.  1 — 8 auf  Taf.  XV , welche  diesclb«*  vollständig 
detaillirt  darstellen.  Die  Einrichtung  besteht  aus  einem  Cylinder- 
Paare,  von  denen  jeder  .*)  Zoll  Durchmesser  und  eine  Läuge  hat, 
die  einen  Hub  von  9 Zoll  gestattet.  Beide  sind  auf  einer  gass- 
eiscroen  Platte  befestigt,  welche  das  oberste  Endo  der  rcchts- 
j seitigen  Bedeckung  der  Hinterräder  bildet.  Die  beiden  Cylinder 
I sind  ganz  gleich,  beide  nach  einem  Modelle  gegossen ; nur  ist 
I in  dem  einen  — dem  der  FcuerbOclisc  zunäclist  li(^euden  — 

^ das  Ausströmungsrobr  fortgelosseu.  In  diesem  sind  nur  zwei 
; Kanäle,  welche  von  den  Enden  des  Cylinders  auf  die  Oberfläche 
' führen,  auf  welchem  das  Duiupfzulassventil  (Fig.  6,  7 uud  8) 
befestigt  ist.  Der  andere  Cylinder  bat  die  gewölinlichen  zwei 
Einlasskanäle  mit  einem  Auslassroba-  zwischen  ihnen.  Ueber  den 
Kinlasskanälen  befindet  sich  ein  beweglicher  Schielwr,  der  so 
bewegt  werden  kann,  dass,  während  der  eine  offen  ist  und  durch 
eine  Oeffnung  im  Ventile  selbst  den  Dampf  aufnimmt.  der  andere 
geschlossen  ist.  Bei  der  Stellung,  welche  Fig.  1 darstellt,  wird 
der  Dampf  an  dem  vorderen  Ende  des  Cylinders  zugelassen  und 
an  dem  Hinterende  abgelassen.  Der  Cylinder,  von  welchem  wir 
jetzt  sprechen,  Ist  mit  einem  gewöhnlichen  Dampfkolhen  versehen, 
j während  der  Kolben  des  anderen  — den  wir  Cafaract-Cylinder 
I nennen  können  — mit  zwei  Lederiiackuugen  gelidert  ist. 

Beide  Kolben  sind  auf  einer  Stange  b«‘festigt,  welche  durch 
i die  vordere  Wand  des  erstell  Cylinders  geht  uud  mit  einem 
Stenerungshohel  versehen  ist.  Zwischen  den  beiden  Cylindem 
ist  au  der  Kollienstange  ein  Zapfen  befestigt,  welchiT  an  einer 
Scala  vorbeifOhrt  und  einestbeils  die  Stellung  der  Ventil -Vor- 
richtung angiebt,  anderentboils  anzcigt,  wie  weit  der  Kolben  sich 
vorwärtsbewegt  hat  und  der  Dampf  eingelassen  ist. 

Wird  der  Apparat  in  Thätigkeit  gesetzt,  so  ist  das  Ver- 
hältniss  folgendermaas-sen : Wenn  der  Dampfhahn  (Fig.  .5)  geöff- 
net, der  Dampf  also  zn  der  Köbre,  welche  zu  dem  hinteren  Cy- 
liiider  führt,  zugelassen  ist,  so  geht  derselbe  an  das  voniere  oder 
hintere  Endo  des  Cylinders,  jo  nach  der  Stellung,  welche  das 
Ventil  einnimmt.  Angenommen,  der  Dampf  ginge  zum  vorderen 
Ende,  so  wird  der  Kolben  rückwärts  bewi'gt.  Diese  Bewegnng 
des  Kolbens  ist  indessen  durch  den  KoIIh'u  in  dem  vorderen 
Cylinder  beschränkL  Dieser  ist  ganz  mit  <M  gefüllt,  welches 
Ihm  der  Bewegung  des  Kolbens  durch  das  Zulas.srentil,  das.  wie 
schon  erwähnt,  olK>n  auf  dem  Cylinder  hefe.stigt  ist,  von  dem 
einen  Ende  des  Cylinders  nach  dem  anderen  gedrängt  wird.  An 
diesem  Ventil  ist  ein  Hahn  angebracht  (Fig.  6).  Durch  dii^en 
kann  je  nach  Erforderniss  (um  Verlust  durch  Leckagen  (Hier  dgl. 
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zn  erwtzen)  lM>liebig  Oel  nacbiiofnllt  werden.  Auch  kann  die 
A Magerung  des  (leis  so  entfernt  werden. 

'Wenn  sowohl  der  Dain|inialm,  wie  das  Ventil,  welches  Oel- 
ziiflnss  regulirt,  geschlossen  ist  utid  man  sperrt  dann  den  Dampf 
ab,  so  bleibt  die  ganze  Vorrichtung  fest  in  der  Stellung,  welche 
sie  gerade  einnimmt. 

Aus  Fig.  3 erhellt,  dass  der  Dampfliahn  und  das  Oelventil 
so  Verbunden  sind,  dass  sie  entwe<ler  Ix'ide  geöffnet  oder  beide 
geschlosM'ii  sind.  Im  Ganzen  ist  diese  Kinriebtung  sehr  ein- 
fach; die  IMails  sind  sehr  gut  dnrcbgefahrt  und  auch  in  der 
Praxis  bat  sie  sich  sehr  Itewührl.  Wir  fDgcu  nwh  hinzu,  dass 
die  Maschine  nicht  umgesteuert  werden  kann,  wenn  der  Dampf 
abgelassen  ist.  Gewöhnlich  werden  die  mit  dieser  Umsteuerungs- 
Vorrichtung  versehenen  Maschinen  durch  die.  Führer  in  der  Mit- 
telstellung erhalten  und  durch  einen  Ilandhebel  umgestelll. 

Wie  ans  der  Zeichnung  ersichtlich,  ist  der  ganze  Api^arat 
etwas  über  1“  lang  und  bei  der  vorliegenden  Maschine  auf  dem 
Radkasten  befestigt ; c«  ist  übrigens  leicht,  durch  Verringerung 
des  Hubes  die  Länge  unter  1“  zu  bringen  und  den  Apparat  so 
anzuordnen , dass  er  in  der  Qblichen  Weise  an  der  Seitenwand 
der  Feuerbüchso  befestigt  werden  kann. 

Die  Kinrichtiing  ist  jetzt  seit  einem  Jahre  in  Gebrauch; 
auch  soll  nach  der  Mittheilung  des  Herrn  Stirling  bei  der- 
artig armirten  Locontotiven  kein  in  irgend  welcher  Richtung 
schlechteres  Resultat  erzielt  sein,  wenn  dieselbe  kalt  Ist. 

(Engineering  1875,  10.  Sept.) 

♦ _ M. 

dassrlseraer  Rremsklolz  Ifir  Eitenbaharider. 

Das  englische  Fachblutt  «Iron»  bringt  in  seiner  Nummer 
vom  211.  -lannar  1878  S.  138  das  genaue  AbnutzungsproGI  eines 
gnsseisernen  Bremsklotzes,  wie  derselbe  unseres  Wissens  bis  jetzt 
noch  nicht  auf  dem  Continento  in  Anwendung  stand.  Hier  haben 
nümlich  die  gusseisernen  Rremsklötze,  welche,  wie  bekannt,  viel- 
fach zum  P>.satz  der  rascher  sich  abnutzenden  hülzornen  Klötze 
verwendet  werden,  nur  eine  solche  Breite  (80  bis  lOO““),  dass 
sie  den  conischen  Theil  der  Lauffläche  umfassen-,  den  eigent- 
lichen Spurkranz  aber  gar  nicht  Iterühren  können.  Der  hier 
vorliegende  Bremsklotz  hingegen  wird  breiter  als  der  Tjre  nnd 
mit  dem  eompleten  negativen  Profil  desselben  hcrgestellt.  Da- 
durch wird  beim  llrem=en  die  ganze  Radoberfläcbe  zur  Aufnabine 
des  Druckes  herbeigezogen  und  somit  in  erster  Linie  eine  ge- 
ringere. dann  aber  auch  eine  gicichmässigere  Abnutzung  de.s  Ty  re 
erfolgen , als  die.ses  jetzt  gi^hieht , wo  der  Spurkranz  naliezu 
unverändert  bleibt,  während  die  Laufflächen  durch  das  Bremsen 
ra-sch  a)>genut/t  werden,  ln  Folge  dessen  ist  ein  weniger  häu- 
figes Abdrehen  der  Bremsräder  erforderlich;  endlich  trägt  auch 
diestT  Breinskioiz  entschieden  dazu  Ud,  die  Bildung  einer  schar- 
fen Ecke  zwischen  Latiffläi'he  und  Spurkranz  zu  verhindern. 

(Dingler's  poljt.  Jnurn.  220.  Ikl.  S.  379). 

Ersatz  der  Sandstren-VorrlrhlaageB  fnr  l.oroaofiven. 

Ingenieur  C.  Heinrich  von  der  Grubenbahn  der  öster- 
reichischen Staatseisenbabn  • Gesellschaft  in  Reschitza  (Ungani) 
hat  sich  ein  Verfahren  zur  Erhöhung  der  Adhäsion  von  Ix>co- 


motiven  patentireu  lassen,  das  als  eine  wesentliche  Verbt'.ssernng 
I wob!  giH-ignet  ist,  in  weiti-sten  Krelstm  Anfsehen  zu  erregen, 
j Wie  bokaiuit,  schwankt  der  Betrag  des  Reibnngscoöfficieuten 
zwisvdien  den  Locomotiv-Treibrädern  nnd  den  Schienen  in  ausser- 
, ordentlich  hohem  Grade,  zwischen  i.-'j  bis  i.'t},  je  nachdem  die 
: Schienen  trocken  oder  durch  Nobel.  Regen,  Schnee  feucht  und 
schlüpfrig  sind.  Nachdem  al>er  durch  den  Betrag  dieses  Rei- 
bungscoefficienten  in  dem.stdben  Maam  die  dispouible  Zugkraft  der 
Maschine  liestimmt  wird,  diesell>e  somit  je  nach  der  Wittemng 
zwischen  den  Grenzen  1 und  3 schwanken  würde,  ist  man  bei 
feuchtem  Wetter  genöthigt,  zum  Befahren  von  Steigungen  mit 
der  normalen  angehängten  Last  andauernd  die  ^dstreu- Vor- 
richtung zu  gebrauchen.  Abgesehen  davon,  dass  hierdurch  zwar 
die  AdbLsion  der  Triebräder  vermehrt  wird,  gleichzeitig  aber 
auch  der  Widerstand  sämmtlicber  Lanfräder  des  Eisenbahnzugea 
zunimmt,  so  ist  an  und  für  sich  schon  die  Anbringung  des  un- 
schönen, schwer  und  unsicher  zu  handhabenden  Sandkastens, 

I welcher  zudem  notdi  das  Gewicht  der  Maschine  um  400 — 500 
. Kilogr.  vennehrt,  ein  Uebelstand,  di>ssen  Entfernung  mit  Freu- 
I den  l>egrüsst  werden  muss.  Dies  w-ird  durch  die  vorliegende 
Erfindung  erreicht,  nnd  zwar  einfwb  dadurch,  dass  vor  den 
Treibrädem  durch  ein  10““  weites  Röhrchen  boisses  Kes.sel- 
wasser  auf  die  feucht-schmutzigen  Schienen  gespritzt  wird,  wel- 
ches den  Schienenkopf  reinigt,  gleichzeitig  trocknet,  und  dem 
nachfolgenden  Rade  seine  volle  Adhäsion,  der  Maschine  somit 
! die  bei  günstiger  Witterung  erzielbare  Zugkraft  wiedergiebt. 

In  einer  Notiz  der  Wocbensclirift  des  österr.  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereins  1876  S.  98  werden  Versnchsresultate  ange- 
I führt,  welche  auch  vom  ökonomischen  Standpunkte  aus  die  Vor- 
, theile  der  neuen  Erfindung  darthun.  Dieselbe  ist  nun  schon 
seit  einem  Jahr  an  allen  Maschinen  der  schmalspurigen  Montan- 
I bahn  in  Resi;hitza  in  Gebrauch  und  bat  sich  dnrebgehends  bestens 
bewährt.  *)  A.  a 0. 


I Ergebaisse  des  Betriebes  all  den  Sehweizerisehen  Bahn-Postwagen 
nach  .Sysfea  Riggeabarh, 

1 

! Geber  diese  im  diesjährigen  Organ  S.  102  beschriebenen 
und  durch  die  Zeichnungen  Fig.  8 und  9 auf  Taf.  VIII  erläu- 
terten Bahnpostwagen,  deren  Untergestell  in  3 Punkten  aufge- 
bängt  ist,  sind  nus  noch  folgende  Notizen  zugegangen ; 

Anfangs  Mai  wurde  mit  dem  ersten  derselben  in  Begleitung 
des  Vorstandes  des  Pustdepartenients  Herrn  Bnndesrath  Heer 
und  Herrn  Cours-lnsiH-ctor  Gürtler  die  Probefuhrt  vorgenom- 
men. Seither  sind  sämintliche  5 Wagen  dem  Betriebe  übergeben 
worden  und  es  erklären  die  Postangesteliten,  deren  ürtheil  hier 
I ausscliliesslieii  maassgebeud  ist,  den  Gang  dieser  Wagen  auffal- 
j lend  riifiig,  gegenüber  den  bisherigen,  sodass  die  Lösung  dieser 


E.  H.  V.  W. 


•)  Beiläufig  sei  hier  in  Erinnerung  getiracfit.  dass  die  .\meri- 
kaiier  Orliz  uud  Valfadare  (1870)  den  zur  Verhütung  des  Schtei- 
fens  der  Ix>comotivrüdcr  auf  leuchten  8chieiiengtcUen  gestreuten  .Sund 
durch  einen  dem  Kes.'^cl  entnommenen  liampfstrahl  wegfegen,  welch’ 
letzterer  durch  ein  1.6""  weites  Rütirchcn  hinter  die  letzten  Trcif»- 
rider  ausgefdasen  wird  che  die  Laufräder  der  an  die  I,ocomotire  an- 
gehängten  Wagen  auf  die  bestreuten  Schienentheile  gidangen. 
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Ecfiluie  4er  L Tllp'sthei  VerricktiiK  segen  des  SeUliKera 
der  Leeemlivei  iid  Tender  inf  der  k,  k.  priv.  Krenprltz 
Rndsir.  Inka. 

Anf  den  Strecken  der  Kronprinz  Rudolf- Bahn  verkehren 
aeit  circa  drei  Monaten  vier  Stdck  mit  der  obenvahiiten  Vor- 
richtung veTRehene  Personenzugs-Locomotive  mit  aussen liegemlen 
Fraims  und  Cylindem;  die  Maschinen  ruhen  anf  drei  vor  der 
Feuerkiste  liegenden  Achsen  und  haben  einen  kussersten  Kad- 
stand  von  3",  160. 

Die  nachfolgend  angegebenen  Resultate  sind  Versuchsfahrten 
entnommen,  welche  im  Monate  Marz  d.  J.  bei  ungünstiger 
Witterung  in  der  Strecke  Selzthal-Villach  vorgenommen  worden 
waren.  Diese  Strecke  ist  239  Kilom.  lang,  hat  grösste  Stei- 
gungen, resp.  Geflllle  von  1 : 70  und  kleinste  Radien  in  offener 
Bahn  von  274°*.  Der  lYocentsatz  der  Cnrven  betragt  38 
der  gesammten  Lange. 

Die  Versuchsfahrten  wurden  bei  Zogen  mit  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  33,6  Kilom.  pro  Stunde,  und  zwar  in  der 
Weise  vorgenommen,  dass  dieselbe  Maschine  anf  derselben  Strecke  | 


den  Zug  einmal  ohne  Tilp’schen  .Apparat,  dos  andere  Mal 
m i t dem  Apparate  führte,  wobei  stets  Diagramme  behufs  Fiximng 
der  seitlichen  Schwankungen  aufgenommen  wurden. 

Bei  einer  seit  nahe  einem  Jahre  ununterbrochen  io  Ver- 
wendung stehenden  Locomotive  wurden  ohne  Api>arat  seitliche 
Schwankungen  bis  166°*™,  mit  dem  Apparate  hingegen  nur  66°’'° 
constatirt,  wahrend  eine  oben  aus  der  Hauptrei>aratur  gekommene 
Locomotive  ohne  den  Apparat  Schwankungen  his  115'°"',  mit 
dem  Apparate  solche  bis  25'”“  aufwies. 

Bei  diesen  Versnebsfiahrten  sowohl,  wie  bei  der  spateren 
Verwendung  aller  vier  Locomotive  kamen  bei  .Anwendung  des 
j Apparates  in  den  Geraden  Scitensebwankungen  bis  höchstens 
I G*”“  vor,  und  worden  die  obencrw&hnten  grösseren  Seitenverschie- 
; hungen  nur  bei  dem  Befahren  der  Cnrven  constatirt,  in  welche 
jedoch  die  Locomotive  stets  ruhig  einliefen,  und  der  Apparat 
sellisUhätig  den  Linfollszahn  den  Curven  entsprechend  zurOckzog, 
was  insbesondere  bei  dem  Befahren  kurzer  Geradeti  zwischen 
zwei  Contreenrven  sehr  befriedigend  constatirt  werden  konnte.*) 


Allgemeines  und  Betrieb. 


E.  Ha  taps  Reissrkleae  wt  Wlikelaesser  aad  Xelgnagsskala. 

Zum  Uebertragen  von  Aufnahmen,  die  mit  Winkclmess-Instm-  , 
menten  gemacht  wurden,  auf  das  Zeichenpapier,  sowie  fUr  das  | 
Zeichnen  von  fortifikatorischen  nnd  Risenbahn-Bauwerken  wird 
bis  jetzt  die  Hflife  eines  Zeichen-Instruments  entbehrt,  das  mit 
Leichtigkeit  der  Handhabung  denjenigen  Grad  von  Genauigkeit 
beim  Auflragen  erreichen  l&sst,  welcher  für  Zeichnungen  der 
oben  angegebenen  Categorien  notliwendig  ist.  Der  Trans- 
portenr,  welchen  man  für  diese  Zwecke  wohl  anwendet,  ist  ] 
ein  kaum  bequem  zu  handhabendes  und  wenig  genau  arbeitendes 
Instrument.  Den  Uebraoeb  eines  3 schenkligcn  Zirkels  beim 
Aufträgen  von  Anfnahmen,  die  mit  Spiegelinstrnmvnten  unter  | 
Bt'nnlzung  der  Pothenut’scben  Lösung  gemacht  sind,  würde,  man  I 
gern  vermeiden,  sobald  man  ein  Instrument  besitsse,  mit  Hülfe  ' 
des.sen  Rieh tungsl i n ien  von  grosser  Länge  mit  annähernder 
üenanigkeit  anfgetragen  werden  könnten.  | 

Den  angegebenen  Zwecken  genügt  die  in  den  Figuren  26  I 
and  27  dargestellt«  Reissebiene  mit  Winkelmesser  nnd  Neigungs-  I 
Skala,  über  deren  Einrichtung  uns  Ur.  Ingenieur  E.  Hotop  ' 
aas  Berlin,  von  dem  die  Construction  aasgeht,  folgende  Mit-  | 
tbeilang  macht:  I 

Das  Instroment,  iin  Wesentlichen  eine  gewöhnliche  Reis-  | 
schiene  ist  mit  einem  Winkelmesser  aasgestattet,  der  ans  | 
dem,  anf  einer  vollen  Messingplatte  getbeilten  Kreise  (Limbas)  • 
nnd  dem  von  2 Armen  einer  mit  dem  Scbienenblatt  verbnn-  i 
denen  Messingplatte  gehaltenen  Nonias  gebildet  wird.  Auf  den  j 
in  der  Skiz»>  weiss  gelassenen  bei<len  Täfelchen  sind  für  eine  ! 
Anzahl  gängiger  Neigungen  die  zugehörigen  Winkel  in  Grad- 


1:200  - 0»  18' 
1 : tOO  — O0.3.V 
1:  8O-0»42' 
1:  C0-0»57- 
1 : 50—1*  9* 
1 : 40  - 1*  27' 
1:  30—1*64' 
1:  26-2*18' 
1 : 20  - 2*  51' 


9' 

3*48' 
4*46' 
.V>42' 
7»  6' 
1:  6-  9»27' 
1:  .5—11*18' 
1:  4 — 14»  3' 


Neigungs-Skala. 
I:5f0-0*  6'  I 1:18—  3* 
: 1:16  — 
i 1:12- 

! I : 10  - 

i 1:  8- 


1:3-  18»24‘ 
I 1 : 2-26»33- 
Fig.  26. 


Fig.  27. 

maas.s  angegeben;  diese  Neigungen 
sind  neben  der  Skizze  im  Dn:ck  hin- 
zugi-fogt. 

Bei  der  gkizzirten  Schiene  ist  der 
Winkelmess»T  so  eingerichtet,  dass  3 
Minuten  als  kleinste  Einheit  ahge- 


* 


*)  Ebenso  günstig  lauten  die  Kcsultale  der  Moskau • Nishnej • Nowguroder  Bahn.  welcl:e  constatirt.  .dass  der  Apparat  die  Schwan- 
kungen fast  ganz  aufhebt,  und  die  richtige- Kinstclliing  in  die  Curven  nicht  behindert,  das  ruhige  Ein-  und  Diinlifahrcn  l>ewirkt“,  ferner  der 
Saarbrücker  Bahn,  welche  den  .Apparat  in  Folge  der  entsprechenden  damit  erzielten  Re»ullale  in  Brüssel  ausstellen  wird.  Anm.  d.  Retl. 
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lesen  werden  können,  da.  die  I.imbas-Theilung  von  Grad  zu  Grad 
fortschreitet  und  19  Limbustbeile  20  Tbeile  des  Nonius  aus- 
iiiarben;  dem  entsprechend  sind  die  \Yinkel  der  Ncigungsskala, 
d.  b.  die  Miuutenzahlen,  so  abgerundet,  dass  sie  stets  dnreb  3 
theilbar  sind.  Hat  man  eine  Zeichnung  in  einer  Neigung  aus- 
znfQliren.  liie  mit  einer  der  auf  der  Tafel  angegebenen  Qberoin- 
stimint,  so  kann  der  zugehörige  Winkel  genau  ab>;elosen,  der 
Nonius  entsprechend  gestellt  und  nun  mittels  Anlegern  der  Schiene 
der  belr.  Winkel  aufgetrageu  werden. 

Das  Sehieucublatt  ist  mit  dem  eintbeiligen  QuerstUck 
dergestalt  verbunden , dass  die  vordere  der  beiden  Schrauben 
als  Drebachsi‘  funktionirt  und  die  hintere  als  Klemmschraube 
beim  Kinstcllen  dient.  Die  Gleittlüchen  werden  durch  gehobelte 
Messing]ilatten  gebildeL  Die  Ix'lbebaltene  Eintheiligkeit  di« 
Kopfes  ermöglicht  eine  solide  Construction , die  l>ei  schonender 
Gebrauchsweise  nicht  wandelbar  ist,  sondern  eine  lange  Gebrauchs- 
nthigkeit  verspricht;  Justirungen  können  abrigens,  wenn  nOthig, 
auf  sehr  einfache  Weise  ausgefabrt  werden. 

Der  Apparat  bietet  im  Gebrauch  als  gewOhnliclH>  Schiene 
mehrere  kleine  Vortheile,  die  «üne  siH'cielle  Hervorhebung  nicht 
bedürfen;  u.  a.  ist  derselbe  mit  Vortheil  bei  AusfQlining  ge- 
nauer Schraftirungen  l>enntzbar;  man  kann  demstdben  die  lio- 
zeichnung  U ni versa Isch iene  mit  liecht  beih^eu. 

Mit  Schionenblatt  von  1",1  Lunge,  aus  Mahagoni  mit 
Ebenholz,  in  sauberer  solider  .Ansfhbrung  zum  Ahleam  von  3 
Min.  wird  die  Schiene  zum  Preise  von  18  M.,  zum  Ablesen  von 
1 Min.  zum  Preise  von  23  M.  von  Hrn.  E.  Ilotop,  Berlin  N.  0. 
Lichtenbergerstr.  8,  geliefert. 

HBIfelristnng  de.s  deutschen  Elsenbahi  Regimenls. 

Zur  Beseitigung  der  durch  das  Hochwasser  hervorge- 
rufenen EisenbahnbetriebsstOningcn  ist  auch  das  in  Berlin  gar- 
nisonirende  Eisen  bahn- Regime  nt  gleich  bei  Beginn  der  Cala- 
niität  tbtttig  gewesen.  Das  rapide  Wegschmolzcn  der  gewaltigen 


Schneemassen  auf  einem  noch  nicht  frosthreien  und  deshalb  nicht 
absonitionsfühigen  Boden,  hatte  den  für  gewöhnlich  ziemlich  un- 
scheinbaren Dahmefluss  am  18.  Febr.  dermaassen  angeschwellt, 
dass  die  BrQc.ke,  mit  welcher  die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
denselben  zwischen  den  Stationen  Drahnsdorf  und  Ukro-Luckao 
überschreitet,  au  beiden  Häuptern  hinterspOlt  worden  war. 

Man  batte  die  Gefahr  rechtzeitig  erkannt  und  das  Passiren 
der  Züg(!  inbibirt;  allein  eine,  zur  näheren  Kecognosi'irang  ent' 
sendet«'  Locomotive  war  zu  weit  vorgeg.ingen,  und  über  den 
nachgebenden  Damm  in  den  Dabmeflusa  hinabgestürzt. 

Durch  die  Gewalt  des  Sturzes  waren  die  eisernen  Träger, 
wie  die  massiven  beiden  Häupter  der  BrOcke  nmgerissen  wonlen, 
sodass  zur  Wiederherstellung  der  Schienenverbindung  kein  an- 
deiva  Mittel  als  der  Bau  einer  Nothbrückv  übrig  blieb. 

Das  Ansuchen,  eine  solche  so  rasch  ah  möglich  herzustel- 
leü.  gelangte  am  17.  Febr.  Mittags  an  das  Eisenbahn -Regiment, 
und  wurde  demselben  wenige  Stunden  später  durch  Absendang 
eine«  Extrazuges  entsprochen,  welcher  nicht  nur  die  erforderlichen 
j MonnschafU'n,  sondern  auch  alle  für  die  Arbeit  zunächst  noth- 
wendigen  Geräthe  und  Materialien  zur  Unglflcksstelle  führt«. 

Die  Arbeit  wurde  in  kaltem  regnerischem  Wetter,  Abends 
10  l.'hr,  bei  Fackellicbt  begonnen,  und  unter  entsprechender  Ab- 
lösung der  Mannschaft  ununterbrochen  bis  zur  Vollendnng  dos 
Werkes  am  21.  Febr.  Mittags  fortgesetzt. 

Innerhalb  dieser  3';'2  Tage  war  von  ca.  einer  halben  Com- 
I>agnie  eine  12  Meter  lange,  auf  4 Pfahljocheu  ruhende  Brücke 
mit  doppelten,  noch  durch  Satlelhölzer  und  Kopfbänder  ver- 
stärkt« BrOckcnbalken  hergostcllt,  der  verschliessende  Damm  auf 
beiden  Ufern  retablirt  und  das  Gleise  auss«'rdcm  noch  in  er- 
heblicher Ausdehnung  verlegt  worden. 

Die  Brücke  wurde  unmittelbar  nach  ihrer  Vollendung  von 
einem  Revisionszuge,  bald  darauf  auch  von  Personen-  und 
schweren  Goterzügen  passirt  und  zeigte  eine  tadellose  Festigkeit. 

(Deutscher  Reichs-Anzeiger  v.  28.  Februarl876.) 


Technische  Literatur. 


Kiseiibaltn  • Zeit-  und  Slreilfragen.  Erörterungen  und  Beiträge  zur 
Verbreitung  der  Kemitniss  und  Klärung  des  Urthcils  vom 
Eisenbahnwesen.  No.  1.  Welches  Eisonbahnsystem 
ist  das  geeignetste?  (Separatalxlnick  ans  «Der  Welt- 
handel, Monatsschrift  für  Handel  und  Industrie,  Länder-  und 
Völkerkunde.»)  Von  Fr.  Willi.  Kohr  in  Darmstadt.  Stutt- 
gart 1876.  Verlag  von  Julius  Maier.  8.  23  S. 

lieiT  Rohr  hat  es  sich  zur  Aufgabe  gestellt,  bestehende 
Eisenbahnmüngcl  in  einzelnen  Abhandlangen  za  besprechen.  In 
dem  vorliegenden  Artikel  ist  die  Frage  des  geeignetsten  Eisen- 
bahnsystems  behandtdt  nnd  entscheidet  sich  Herr  Rohr  für  da.s 
Staats-  resp.  Reichsbahnsystem  unter  Auführung  aller  der  Gründe, 
welche  tu  den  iH-treflendeu  Kammerverhnndluugen  in  Berlin  und 
der  Tagespresso,  bezDglieh  des  Ankaufs  aller  deutschen  Eisen- 
bahnen .seitens  des  Reichs,  initgetheilt  wurden.  Nene  Gesichts- 
punkte enthält  die  Schrift  nicht.  Dr.  R. 


Der  Bergsturz  bei  Pnlersteln  auf  der  Salzburg -Tiroler  Bahn  von 
Heijirieb  Wolf.  (Separatabdruck  aus  den  Verhandlungen 
der  k.  k.  Geologischen  Reichsanstalt  No.  10.  1875.)  Wien. 
Alfn'd  Hölder,  k.  k.  Universitäts-Buchhändler,  Rolhenthurm- 
strasse  1.5.  gr.  8.  7 S. 

Herr  Wolf  beabsichtigt  durch  die  vorliegende  kleine  Schrift 
sich  von- dem  Vorwurf  zu  rechtfertigen,  dass  sein  Rath  zur  Wahl 
jener  nnheilvoHen  Trat«  geführt  halte,  indem  er  zugleich  .seine 
durch  eine  Karte  erläuterten  Beobachtungen  über  die  Ursachen 
des  Bergsturz«'s  miltheilt,  welche  letztere  von  allgemeinem  In- 
teresse sein  dürften.  Dr.  R. 


hlsenbahn-fäiarurrraz  und  Eisenbabn-Kusiunen  in  F.iiglaad.  Aus- 
zug aus  dem  Werke;  «Du  Regime  des  iravnux  piihlics  eu 
Auglelerre»  von  Cb.  de  F r a n «i u e v i 1 1 e , maiire  des re«|uettes 
im  Französ.  Slaatsraihe,  Secretär  der  Eiseiil>alm-Ceutralcom- 
mission  im  Frauzös.  Ministerium  der  Staatsbauten,  l'ebersetzt 
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Ton  Victor  Wilke,  Commiesars-^djanct  der  k.  k. Genrral- 
Inspection  der  Oestcrr.  EiseobabDeo.  Heraasgegeben  von  W i 
beim  T.  NOrdling,  k.  k.  Scctiona-Cbcf  and  General-Direc- 
tor  des  Oesterr.  Eisenbabnwesens.  Wien,  1876.  Lehmann  & 
Wentzel,  Bacbhandlang  für  Kunst  and  Technik,  gr.  8.  76  S. 
Preis  4 Mark. 

Diese  Schrift  ist  von  allgemeinem  Interesse,  bat  aber  des- 
halb für  Oesterreich  eine  besondere  Bedentung,  da  sie  von  Herrn 
▼.  NOrdling  beransgegeben  wardc  and  gewieseimaassen  dessen 
Programm  für  Umgestaltang  des  Ostenrcicbichen  Eisenbahnwesens 
aasdrflckt. 

Herr  v.  NO rdling  findet,  dass  die  Enlwickclang  der  Eisen- 
bahnsysteme in  England  and  Frankreich  and  die  dabei  gemach- 
ten Erfabmngen  die  grösste  Aufmerksamkeit  von  Seiten  Oester- 
reichs verdienen,  wftbrend  z.  B.  Herr  v.  Weber  in  seiner  Schrift 
«Nationalitilt  and  Eisenbahn-Politik»  die  Ansicht  vertritt,  dass 
Oesterreich  und  Frankreich,  wie  in  fast  jeder  Beziehung  so  auch 
in  der  vorliegenden,  die  heterogensten  Länder  sind,  und  Eng- 
land darin  Oesterreich  fast  eben  so  fern  steht. 

Die  aas  dem  Werke  «lieber  das  Stoatsbantenwesen  in  Eng- 
land» in  der  Schrift  wOrtlich  mitgetbeilten  Abschnitte  sind  die 
folgenden : 

1.  Geschichtlicher  RQckbiick.  §.  1.  Die  Versacho  (1801 
bis  1830).  §.  2.  Die  Kindheit  der  Eisenbahnen  (1830—1845). 
§.  3.  Die  Eiseubahnwoth  (1845 — 1848).  §.  4.  Die  Conenrrenz 
(1848—1858).  §.  5.  Die  Fusionen  (1858—  1874).  U.  Die 
Entstehnng  der  Babnnetze.  III.  Gegenseitige  Beziebangen  der 
Gesellschaften.  IV.  Eficctive  Concurrenz.  V.  Eventuelle  Con- 
carrenz.  VI.  Gesellschaftliche  Fusionen.  VII.  Der  BOckkauf 
dnreh  den  Staat.  VIII.  Concorrenz  und  Monopol. 

Dr.  R 


M.  M.  Freiherm  von 
1876.  A.  Hartleben’s 


Maliaatlliit  nd  Eisribaha-Pelltlk.  Von 

Weber.  Wien,  Pest  und  Leipzig 
Verlag.  8.  111  Seiten  geh. 

In  dieser  interessanten  and  empfehlenswerthen  Schrift  sucht 
der  geniale  Verfas-ser  die  4 Haaptprobleme  der  Österreichischen 
Eisenbahn-Politik  za  losen  unter  dem  leitenden  Gedanken,  dass 
gesunde  Losung  der  Probleme  der  Fdsenbabn-Politik  jeden  Landes 
nnr  ans  der  speciliacben  Individualität  desselben  herausconstruirt 
werden  könne. 

Zar  BegrOndang  dieses  Gesichtspunkts  wird  mitgethoilt,  wie 
Eisenbahn-Politik,  Eisenbahnsystem  and  Staats- Beaufsichtigung 
der  Eisenbahnen  in  den  Haaplcalturländcrn  EorO|>a’s  sich  als 
Dotbwendige  Conscqnenzen  der  geographischen  and  nationalen 
Eigenartigkeiten  derselben  entwickelten. 

Aas  jenen  Mittbeilangen  machen  wir  folgende  Andeulnngen. 

Das  englische  Eisenbahnsystem  entstand  nicht  als  Bo- 
dOrfniss  nach  Erweiterung,  sondern  nach  Bescblennignng  der 
Bewegnngsfähigkeit  und  entwickelte  sich  im  Ganzen  aas  dem 
BedOrfnisse  des  Verkehrs  herans,  einerseits  unter  unheschränktem 
Eiuilnss  der  Specnlation,  andererseits  aber  fast  ohne  jede  Ein- 
wirkung der  staatlichen  Administration  und  fast  ohne  Bocksicht 
anf  Landesvertbeidigung  und  militärische  Leistungen. 

Dasselbe  ist  Arner  durch  das  Meer  umschlossen,  daher 
ohne  Verbindung  and  Concorrenz  mit  Nachbarländern ; und  seine 


finanziellen  and  administrativen  Einrichtang  lassen  wenig  An- 
wendung anf  contincntale  Verhältnisse  za,  so  lehrreich  auch  die 
technischen  Eiurichtungen  sind. 

In  Veranlassung  von  Agitationen  fOr  die  Erwerbung  der 
Bahnen  durch  den  Staat  wurde  im  Jahr  1872  vom  Parlamente 
ein  ComitO  ernannt,  um  Ober  die  Angelegenheit  der  Dsenbohn- 
Fasionej),  welche  sich  im  I-aufe  der  Z<dt  vollzogen  hatten,  za 
berichten.  Jener  Bericht  legt  die  Unaafhaltsamkeit  der  Fusionen 
dar,  bis  das  ganze  Eisenbahnwesen  Grossbritaniens  in  die  Häudo 
nur  weniger  (vielleicht  nnr  einer?)  Gesellschaften  s<-in  würde, 
die  dann  den  Preis  der  ganzen  Verkehrsbewegung  im  Reiche 
soaverain  beherrschte.  Der  Bericht  lässt  zugleich  die  grossen 
Nachtbeile  des  sich  aus  der  absoluten  Freiheit  beraasentwickeln- 
don  tyrannischen  Monopols  erkennen,  die  in  der  Cultivining 
and  Pflege  der  rentablen  Linien  auf  Kosten  der  unrentablen, 
des  grossen  Verkehrs  unter  Vernachlässigung  des  localen,  er- 
wachs4>n. 

Ferner  gebt  aus  demselben  hervor,  dass  der  den  h'usionen 
und  Cartellen  voraasgegongene  gewaltige  Concurrenzkampf  fOr 
die  den  Bedarfnissen  des  Landes  entsprechende  Enlwickelang 
des  Eisenbahnverkehrs  and  der  gesunden  Oeconomie  dessellam, 
unentbehrlich  gewesen  ist. 

Der  Verfasser  macht  auch  aaf  die  .Schwäche  der  Staats- 
Oberaufsicht,  sowie  auf  die  strenge  AasfOhrung  der  Haftpflicht- 
Gesetze  in  England  aufmerksam. 

W'ährend  nun  in  England  die  Univcrsalmaxime  «Seif  help» 
dos  dortige  Eisenbalinwesen  entwickelte,  geschah  diese  Ent- 
wickelang  in  Frankreich  durch  die  dort  maassgebende  «ContnMo 
da  Goavemement». 

Die  Eisen  hahnkarte  beider  Länder  ist  ein  treues  Spiegel- 
bild der  Grundprincipien , welche  die  Netze  derselben  schafen. 
Beide  sind  dem  innem  Wesen  beider  Völker  entsprechend  und 
jedes  daher  das  Richtige  fOr  jedes.  Abweichend  von  England, 
wo  vor  erfolgter  Fusion  erst  ein  harter  Concorrenzkamiif  statt- 
fand, gcechahen  solche  Fusionen  in  Frankreich  unter  Mitwirkung 
der  Regierung,  und  jeder  grosse  Comple.v  combinirte  sich  aus 
llauptlinien  hoher  Rentabilität  und  einer  Anzahl  weniger  oder 
gar  nicht  rentabler  Linien. 

Die  Vor-  uud  Nachtheile  der  grossen  Babncomplexe  sind 
durch  die  Schrift  dargelegt.  Ebenso  ist  das  Wesen  der  Staats- 
oberaufsicht Ober  die  Bahnen , deren  Schwerpunkt  in  Corps  des 
Ponls  et  Chausstres  et  des  Mines  liegt,  ausführlich  geschildert. 

Die  ersten  belgischen  Bahnen  wurden  auf  Staat.skoslen  ge- 
baut und  wurden  vom  Staat  nicht  im  Sinne  des  pecuniären  Er- 
werbs, sondern  für  die  allgemeine  Wohlfahrt  des  Ijuides  be- 
trieben. Ihr  Betrieb  galt  als  Muster  unObertrefHicher  ;^rt. 
Jedoch  das  rasche  Wachsen  des  Verkehrs,  die  Vermehrung  der 
Anschlosse  und  die  Erhöhung  der  Ansprache  des  Durchgangs- 
verkehrs, sowie  die  von  allen  Seiten  andringenden  Einwirkungen 
der  anschliessenden,  nur  aus  Privatunternehmen  bestehenden 
Bahnen  zeigte  die  Unvereinbarkeit  der  jeder  Staatsverwaltung 
immanenten  oonservativen  Elemente  mit  den  Nothwendigkeiten 
der  Eisenbahn- Administration , jedem  Zeit-  und  Ortsbedorfniss 
der  Verkehre  unablässig  und  sofort  Rechnung  tragen  zu  können 
und  vcrunlosste  die  belgische  Staats-Verwaltung  zum  Aufgeben 
ihrer  Eisenbahn-Politik.  Man  concessionirte  Privat- Gi>sellschaftea 
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zum  Hau  and  Betrieb  von  Bahnen.  Im  Jabre  1872  standen 
1470  Kilom.  Bahnen  unter  Staats- Verwaltung  und  1794  Kilom. 
unter  Privat-Vcrwaltong. 

Deutschland  batte  beim  Erscheinen  des  Eisenbahnwesens  ge- 
ringere Vorbereitung  daför  als  England  and  Frankreich.  Ausser- 
dem verhinderte  die  politische  Theilung  Deutschlands  in  30 
souveräne  Staaten , deren  jeder  nur  fOr  sich  Sorge  trog , die 
Entwickelung  einer  allgemeinen  Eisenbahn-Politik,  schätzte  aber 
auch  vor  dem  grössten  Uebel,  das  dem  Eisenbahnwesen  eines 
Landes  widerfahren  kann,  dem  der  Centralisation. 

Durch  diu  Theilung  Dtmtachlands  entstand  eine  homogene 
Vertheilung  der  Bahnen  tllH’r  diu  Fläche  des  Staatenbnndes  und 
wurde  nicht  allein  den  Iwalen  Interessen  Genüge  geleistet,  son- 
dern auch  die  Ausführung  der  Bahnen  in  Bezug  auf  Solidität 
und  Comfort  geschah  vollkommen  gleichmässig  au  den  äussersten 
Grenzen  wie  im  Centrum  des  lieicbs.  ‘ 

Das  ist  die  specifische  Individualität  des  deutschen  Eisen- 
hahnsystems  und  Product  der  politischen  und  socialen  Individualität 
des  Landes. 

Während  die  Mittelstaaten  sich  anfangs  dem  Staatsbahn- 
System  zuwandten,  verhielt  Preussen  sich  abwartend  und  baute 
die  erste  Staalsbahn  — die  grosse  militärisch-iiolitiscbe  Route 
der  Ostbalm  — im  Jabro  1847,  unterstützte  inzwischen  den 
Privat-Eisenbahnbau  je  nach  den  Verhältnissen,  durch  Capital- 
zusebuss  oder  Garantieleistung. 

Noch  llcrvorliebung  der  Wohlfeilheit  der  deutschen  Eisen- 
bahnen, in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb,  schildert  die  Schrift  die 
freie  Wechselwirkung  zwischen  Staatsgewalt  und  Privatbesitz  im 
Eisenbahnwesen.  Während  die  Staatsgewalt  durch  die  Einrichtung 
auf  ihren  eigenen  Linien  auf  die  Tarife,  die  Disciplin,  die 
Accommodation  und  die  gesammte  Manipulation  der  Ver- 
kehre auf  die  Privatlinien  bestimmend  einwirkt,  ihnen  gleichsam 
eine  Minimalleistung  giobt,  wird  die  Administration  der  Staats- 
b.'ihnen  dun:h  die  Privatbahnen  vor  dem  allzu  drastischen 
Geltendwerden  der  consenätiven  und  bureaukratischen  Elemente 
iK'hütet  und  erhält  eine  Einwirkung  des  specitisch  geschäftlich- 
merkantilischen  Geistes  der  Privatbahu-Complcze  und  damit  einen 
genügenden  Tbeil  der  Coulauz,  Freiheit  und  Raschheit  in  der 
Manipulation  ihrer  ganzen  Tliätigkeit,  welche  wesentliche  Be- 
dingungen für  das  Wesen  von  Uandel,  Wandel  und  Verkehr  sind. 

Auch  die  preussisebe  Eisenbalm  - Staats  - Uberaufsicht  ist 
decentralisirt.  Die  Gestaltung  der  Bliuwirkuug  der  Reiebsbu- 
bürden  auf  die  Elisenbahnsysteme  der  deutschen  Einzelländer  ist 
znr  Zeit  noch  angenügend. 

Das  Eisenbahnwesen  Oesterreichs  hat  nnn  andere  Bo- 
dinguugen  zu  erfüllen,  als  solche  in  den  andern  Culturländern 
slattfinden,  und  jene  machten  Wohlfeilheit  der  Verkehrswege, 
timnlichste  Annäherung  derselben  an  möglichst  viele  Productions- 
punkte  durch  vielfache  Verästung  der  Linien,  möglichst  voll- 
ständigen Ersatz  der  mangelnden,  schwer  und  theuor  zu  bauenden 
Landstrassen  durch  Bahnen  natnrgemäss  zur  Grundbedingung  für 
Schaffung  des  Verkehrnetzes;  statt  dessen  findet  sich  zur  Zeit 
eine  Ueberzahl  von  thenern  nach  Hauptsystem  angelegten  Bahnen  | 
untergeordneter  Leistung.  Hierzu  kommt  ferner  das  planlose  | 
Experimeutiren  in  der  Hiscnbohn-Politik.  Der  Staat  haute  selbst 
Bahnen  und  kaufte  sulche  von  Privatgesellschaften,  vcriiachteto  ; 


resp.  verkauft«  danach  die  Bahnen  an  fremdländische  Gesell- 
schaften, zugleich  mit  Einschluss  von  Ländereien,  Fabriken, 
Bergwerken,  Ortschaften  etc.  ohne  ein  geeignetes  (icgengc-wkbt 
dnreh  eine  intelligente  bevollmächtigte  Staats  - Oberanfiriebt  zu 
schaffen. 

Neben  jenen  älteren  Linien  entstanden  vielfach  neue  mit 
unpassenden  technischen  Constructionen  nnd  fehlerhaften  ad- 
ministrativen Elinrichtungen.  Eine  beträchtliche  Anzalil  wnrde 
gegründet  und  gebaut , nra  nur  den  GrUnderlohn  za  verdienen. 

Diese  und  andere  licbelstände  haben  es  dann  veranlasst, 
dass  der  Weisheit  der  österreichischen  Eiseubaliu-Politik  in 
diesem  Augenblick  folgende  4 Probleme  zur  principiellen  und 
factischen  Ixisung  vorlicgcn: 

1.  Gewinnnng  sacb-  und  natargemässen  Einflnsscs  der 
Regierung  auf  sämmtlichc  Verhältnisse  des  österreichischen  Eisen- 
bahnwesens ; nicht  blos  kraft  der  imperativen  gesetzlichen  Macht 
der  Staatsgewalt,  sondern  durch  ihren  Eintritt  in  die  Gemein- 
schaft der  Elisenbahn-EigentbUmer,  als  einer  der,  nach  Aas- 
dehnung, Bedeutung  und  Richtnng  seiner  Linien,  einflussreichstea 
unter  ihnen. 

2.  Aufbesserung  der  finanziellen  Loge  von  Linien,  die 
entweder  durch  Missverhaltniss  des  Baupreises  zum  Verkehrs- 
Erträgniss,  oder  ungünstigiT  Proportion  zwischen  Ausgabe  nnd 
Einnahme,  in  Bedrängniss  geratlien  sind. 

3.  Eingriff  der  Stautsverwaitung  in  den  Aushan  des  Elisen- 
bahnnetzes des  Reii'hs. 

4.  Organisation  der  Oberanfsicht  des  Staats  über  das  Eüsen- 
babnsystem  des  Reichs. 

Des  Verfassers  Vorschläge  znr  Lösnng  der  Probleme, 
welche  er  in  Abtheilung  IX.  der  Schrift  begründet  hat,  sind  die 
folgenden : 

1.  Gewinnung  saebgemässen  nnd  wirksamen  Rinflnssos  des 
Staats  auf  das  Tarifwesen,  die  Technik  and  Administration  der 
Bahnen  im  gesammhm  Eisenbahusystem  Oesterreichs,  durch  Er- 
werbnng  einer  Balinlinie  in  jeder  Uauptverkehrsriebtung,  für  den 
Staat : Uerstellnng  des  ans  Staats-  und  Privatbahnen  gemischten 

I Systems. 

2.  Deseitigong  der  finanziellen  Misslage  vieler  Balmen  durch : 

a)  Reduction  des  Verhältnisses  zwischen  ihrer  Betriebs-Ein- 
nahme und  Ausgabe  durch  Umgestaltung  der  Betriebsform 
nach  der  IndividooliUt  der  Linie; 

b)  Beseitigung  der  dieser  Maassnahme  entgegenstehenden  Vor- 
schriften and  Einrichtnngen ; 

c)  Verwandlung  von  Uanptbabnen  in  Secandärbahnen ; 

d)  Reduction  von  deren  Verzinsnngscapital. 

3.  Zeitweilige  Aufgabe  des  Baues  von  Bahnen  nach  Hanpt- 
bahnsystem,  Aushan  des  Systems,  für  die  Prosperität  Oesterreichs 
nnerlässlicher,  wegen  ihrer  Wolüfeilheit  aber  auf  dem  VT ege  der 
E'inanzossociation  nicht  in’s  Leben  zn  rnfender  Zninhr-  und 
Anfsclilussbahnen  unter  Beihülfe  des  Staats,  oder  ganz  dorch 
dieselben. 

4.  Organisation  der  Oberaufsicht  des  Staats  Ober  das 
Eisenbahnwesen  anf  Basis  des  gmuisclitcn  Eisenbahnsystems. 

a)  Verwandlung  der  General-Inspeclion  der  Eisenbahn  in  eine 
Ministerial-Abtheilang ; 
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b)  Decentralisation  der  aniDittelbaren  OberenMcht  und  Uebet^  \ 
weisoog  in  «Local-  oder  Prorinrial-Inspectionen» ; 

c)  Erriohtnng  ton  Local-Directionen  fQr  lieitnng  der  Staats- 
bahnlioien ; 

d)  RecmtimDg  des  Personals  der  OberanMcht  von  den  Staata- 
bahnen;  dessen  Schnlnng  auf  denselben. 

5.  Erricbtnng  eines  Eiaenhabnratbs  znr  Ansgleicbung  der 
M iasYcrb&ltnisse , die  ans  der  Doppeleigenschaft  der  Staatsrer- 
waltong  als  Eigentbaroerin  von  Bahnen  nnd  AnfsichtsbebOrde 
erwachsen  nnd  znr  moralischen  StQtznng  der  Kegiemng  bei  EnU 
Scheidung  von  Fragen  der  Eisenbabnpolitik. 

Dr.  R.  I 

I 

Eisener  BrIrkeBbelag.  Von  Carl  Pestalozzi,  Professor  am  I 
eidgenössischen  Poljrtechniknm.  Zweite  Bearbeitung  mit  3 ; 
Tafeln.  Zürich  1876.  Verlag  von  Meyer  & Zeller  (A.  Reim- 
mann). 8.  48  8.  Preis  1 Mark  60  Pf. 

Die  vorliegende,  lehrreiche  Schrift  giebt  nach  Angabe  all- 
gemeiner Gesichtspnnkte  für  die  Wahl  der  Constmction  von 
Brücken  für  schwachen  nnd  lebhaften  Vorkehr,  namentlich  ancb 
in  Bezug  auf  dio  Ausführbarkeit  von  Reparaturen  ohne  Ver- 
kehrsstörung, and  nach  Vergleichung  der  gebräuchlichen  Ab-  j 
deckungen  von  Brücken  (Bohlenbelag,  Cbaussirung,  Asphalt,  As-  ; 
phaltgeslein,  Steinpilasterung)  eine  Schilderung  der  verschiedenen  | 
bei  hölzernen  nnd  eisernen  Brücken  in  Anwendung  gekommenen 
Unterlagen  der  Fahrbahn  (Zicgelgewölbc , Ilolz,  Gusseisen  in 
Plattenform  nnd  Gewölbform,  z.  B.  an  der  Brücke  El  Kantara  ' 
in  Algerien , auch  in  der  Form  der  sogenannten  Buckel  platten, 
ferner  Schmiedeeisen  als  Blecbtafeb,  Wellenbicch,  madriers  tuiles 
und  Zorös-Eisen.)  Von  der  Arcole-Brücke  in  Paris  ist  eine  nShere 
Beschreibung  gegeben ; deren  Querverbindungen  sind  durch  Bar-  I 
low -Schienen  hcrgeslellt  nnd  unmittelbar  auf  den  Schienen  ist 
die  Cbaussirung  angebracht. 

Dem  in  erster  Reihe  stehenden,  vorzüglichsten  System  des 
Belags  mit  Zorös-Eisen  ist  dann  eine  lüngere  Schilderung  gewid- 
met. unter  Uinznfügnng  von  Festigkoita  - Berechnungen  verschie- 
dener Profile,  auch  unter  Berücksichtigung  der  günstigen  Last-  | 
Tertheilang  dnrrb  die  auf  dem  Zorös-ESsen  als  Beschotterung  I 
befindliche  Kieslage;  vergleichende  Berechnungen  der  Anlage- 
und  UnttThaltungskosten  verschiedener  BrUckenbeloge  und  Ab-  : 
deckungen  sind  ferner  hinzngefOgt.  I 

Schliesslich  folgt  eine  Vergleicbnng  schmiedeeiserner  Buckel-  I 
platten  mit  dem  Zorös- Eisen,  neben  Mittheilnng  von  Versuchs-  : 
Resultaten  über  die  Tragfähigkeit  verschiedener  Buckel  platten,  j 
Ans  vorliegenden  Untersuchungen  gehen  die  folgenden  Uanpt-  ; 
Resultate  hervor : I 

Die  Herstellung  der  Fahrbahn  auf  eisernen  und  hölzernen  | 
Brücken  geschieht  in  den  meisten  Fallen  am  vortheilhaftesten  , 
durch  Eisen. 

Gusseisen  wird  selten  mit  Vortheil  für  Brückenbelag  An-  i 
Wendung  finden. 

Der  Eiscnbelag  muss  mit  Chanssimng  verbanden  sein,  aus- 
nahmsweise mit  Pflasterung. 

Für  Scbmiedeeisenbelag  sind  die  in  U-form  gewalzten  Sehie-  ' 
Den  die  beste  Verwendnngsart.  Auch  schmiedeeiserne  Buckel-  I 
platten  sind  unter  Umstünden  mit  Vortheil  zu  verwenden.  | 


Wir  fügen  noch  hinzu,  dass  das  Lesen  der  Schrift,  durch 
Mangel  an  sachlicher  Eintheilnng,  etwas  ermüdend  ist  nnd  möch- 
ten empfehlen,  bei  einer  späteren  Bearbeitung,  der  Schrift,  durch 
Eintheilnng  in  Abschnitte,  die  Jetzt  fehlende  Uebersichtlichkeit 
zu  geben.  Dr.  R. 

Dyaamlle.  Ihre  ökonomische  Bedeutung  und  ihre  Geßhrlichkeit. 
Ein  Wort  znr  Beachtung  für  FacbmOnner  und  Laien.  Von 
Isidor  Tranzl,  Ingenieur,  k.  k.  Genie-Hanptmann  der  Re- 
serve, Ritter  des  Franz  Josef  - Ordens.  Wien  1876.  Lehmann 
& Wentzel,  Bachhandlang  für  Technik  und  Kunst.  8.  47  S. 

Die  vorliegende  Schrift  dürfen  wir  als  eine  sehr  zeitge- 
raüsso  bezeichnen,  da  die  notbwendige  gesetzliche  Regelung  des 
Verkehrs  mit  Sprengmitteln,  Seitens  des  deutschen  Reichs,  bevor- 
stebt  und  gegenwärtig  in  weiten  Kreisen  berathen  wird,  und 
indem  dif  bisherige  mangelhafte  Kenntnias  der  modernen  Explo- 
sivstoffe und  geringe  Erfahrung  darüber,  jede  Uittbeilung  von 
Erfahrungsmaterial  höchst  wOnschenswerth  macht. 

Die  ein/elncn  allgemein  bekannt  gewordenen  Beispiele  von 
UnglOcksfÜlien  mit  den  neuen  Sprengmitteln,  namentlich  das 
Bremerliafener  Unglück,  welches  deren  fnrclitbsre  Wirkung  nnd 
ExplosionsgcfÜbriichkeit  in  so  schrcckenerregendor  Weise  zeigten, 
werden  der  Schrift  vermuthlich  einen  recht  weiten  I.eserkreis 
schaffen.  Und  die  Leser  der  Broschüre  werden  die  Bemhignng 
darnns  schöpfen  können,  dass  die  GelÜhrlichkeit  der  nenen  Spreng- 
mittel wohl  nicht  ganz  so  gross  ist,  als,  in  E'olge  jener  Un- 
glficksflllle,  vielfach  angenommen  wurde. 

Der  Abschnitt  I der  Broschüre  bandelt  von  der  ökono- 
mischen Bedeotnng  des  unter  dem  Namen  «Dynamit»  bekannten 
Sprengstoffs  und  dessen  im  indastrielleu  I.«ben  erlangter  Macht. 

In  Abschnitt  II  wird  die  GeRibrIiehkeit  des  Dynamits  be- 
sprochen nnd  znnüchslT  durch  statistische  Mittlieilnngen  naebge- 
wiesen,  dass  die  Fabrikation  dieses  Sprengstoffs  nicht  gefübr- 
licher  ist,  als  die  Fabrikation  des  Schiesspnlvers.  Danach  wird 
die  relative  Transportaicberbeit  eingehend  behandelt,  neben  Mit- 
Uieilung  der  Ober  die  Eigenschaften  des  Dynamits  in  der  Schweiz, 
Oesterreich  nnd  Elugland  angestelltcn  oflicielleu  Untersnebangen 
and  Versuche.  Namentlich  Ober  das  Verhalten  des  Dynamits 
im  gefromen  Zustand  (D.  gefriert  schon  bei  -|-  8“  C.)  nnd  seine 
Unverftndcrlichkeit  in  höheren  Temperaturen  bis  zu-|-70“C.  *) 
sind  in  der  Broschüre  aosfübrlicbe  Mittheilungon  gemacht. 

Jene  Untersnebangen  and  Erfahrungen  erlauben  dann  zu 
scbliessen,  dass  Dynamit  mit  geringerer  Gefahr  zn  transportiren 
ist,  als  Schiess]KiIver,  dass  ferner  der  Transjiort  per  Wagen  auf 
Straasen  mit  weitana  grösserer  Gefahr  für  die  öffentliche  Sicher- 
heit verbanden  ist,  als  jener  per  Eisenbahn. 

Schliesslich  erwübuen  wir,  dass  die  Staaten  Schweden, 
Oesterreich,  Italien,  Frankreich.  Russland  und  England  den  Trans- 
port von  Dynamit  per  Elisenbahn  gestattet  haben.  Dr.  R. 

Die  Mkalsrhea  Rohleabahaea  lad  die  Fnlaasidre.  Mit  einer 
Eisenbahnkarte  von  Westbölimen.  Leipzig  1875.  Commis- 
sions-Veriag  von  Gnstav  Schnlze.  8.  36  S. 

•)  Nach  Berichten  von  anderer  Seite  wird  durch  Teini)cratar- 
wcchsel  freies  Nitroglycerin  vom  Dynamit  abgeschieden  und  daelurch 
zu  Elxplosionen  Veranlassung  gegeben.  D.  lief. 

29* 
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Ks  kommen  hier  in  Frage  die  Pölimi^he  Westhahn,  Dusch' 
tchrader  Bahn,  die  Dahnen  Aussig-Teplitz,  Uux-Dndenbat  h.  Prag- 
Dux  und  Pilsen  - Priesen , deren  Vcrhilltnisse  in  der  Sehrift  de- 
taillirt  besehrieben  werden  und  woraus  heiworgeht , dass  die 
genannten  Dahnen,  mit  Ausnahme  der  Aussig -TepIiUer  Dahn, 
nur  ein  lirankhaftes  Dasein  fahren  und  namentlieh  an  Capiials- 
UeberbQrdung  leiden. 

Der  ungenannte  Verfasser  empftelilt  dann  den  Dahnen,  die 
von  der  östcrreichisehen  Itegierung  beabsichtigte  Hülfe  anzuneh- 
men, durch  Abstreifung  der  Ueb<>rlast  von  Capital  und  durch 
Fiisionirung  zu  einem  oder  mehrenm  grossen  Eisenbahnnetzen.  | 


■ wodurch  grössere  Billigkeit  des  Betriebs,  in  Folge  Verringerter 
j General-Unkosten,  Möglichkeit,  niedere  Tarife  zu  ctablinm,  ohne 
! die  ErtrUgniase  dadurch  zu  schmilern.  Beseitigung  einer  Mehr- 
' zahl  von  Centralstcllcu  und  hochlx-zahlten  Directoren,  Verschmel- 
zung mehrerer  Werkstätten  zu  einer  und  in  Folge  dessen  Ver- 
einfachung und  Verwoblfeilung  des  Workstattonbetriebs,  Wegfall 
der  mit  dem  Transit  von  Dahn  zu  Bahn  verknüpften  Einrich- 
tungen und  Kosten,  ra.schcre  Frachtenbeförderung  und  andere 
Vortbeile  erreicht  werden  würden.  Kur  hierdorch  m-i  den  Dah- 
nen gründlich  zu  helfen,  ohne  den  Staat  zn  stark  in  Mitleiden- 
schaft zu  ziehen.  Dr.  R. 


Terein  Deatscher  Eisenbahn  •Yerwaltangen. 
Preis-Yertheilnng. 


I.  Das  von  der  nnterzciclineten  geschaftsfuhrenden  Direction 
nntenn  25.  Juni  1S73  erlassene  Preisau.s.scbreiben , durtdi 
welches : 

A.  für  Ertiiulungen  und  Verbesserungen  in  der  Construction 
resp.  der  baulichen  Einrichtungen  der  Eisenbahnen, 

D.  für  Ertiiidungen  und  Verbesserungen  an  den  Bctriebsmittelu 
resp.  in  der  Verwendung  derselben, 

C.  für  Erfindungen  und  Verbesserungen  in  Bezug  auf  die 
Central-Verwaltung  der  Eisenbahnen  und  die  Eisenhahn- 
statistik, S))wie  für  hervorragende  Erscheinnngen  der  Eisen- 
halin-Litcratur, 

welche  ihrer  AusfUhrnng  resp.  ihrem  Erscheinen  nach  in  die 
dreijährige  Periotie  vom  16.  Juli  1872  bis  15.  Juli  1875  fallen, 
im  Ganzen  t)  verschiedene  Preise  von  in  maximo  7500  M.  bis 
in  minimo  1500  M.,  mit  einem  Gesammtbetrage  von  30.000  M. 
ausgesetzt  waren,  hat  den  Einlauf  von  21  Bewerbungen  zur 
Folge  gehabt,  von  denen  5 der  Gruppe  A.,  5)  der  Grupi>c  D. 
und  7 der  OrupiM-  C.  angehören. 

II.  Ferner  sind  von  der  Unterzeichneten  geschaftsführeuden 
Direction 

1)  an)  1».  Februar  1874  zwei  Preise  von  resp.  3000  und 
1500  M.  für  die  Erfindung  eines  neuen  Verfahrens  zum 
Cojiiren  der  Frachtkarten,  und 

2)  am  22.  April  1875  zwei  Preise  von  resp.  9000  und 
3000  M.  für  die  Erfindung  einer  ».dtlichen  Wagen- 


1 


kuppelung 

ausgeschrieben  worden  und  sind  in  Folge  dessen  ad  1 ; 5 Be- 
werbungen, ad  2:26  Bewerbungen  cingngangen.  — 

Nach  eingehendster  und  sorgntlligster  Prüfung  samintlicher 
Bewerbungen  sind  von  der  naeh  den  dcsfallsigen  Bestimmungen 
hierzu  berufenen  Prämiimngs-Commission  des  Deutschen  Eisen- 
bahn-Vereins folgende  Preise  zuerkannt  worden: 


Ir  der  Gruppe  I.  K. 

der  zweite  Preis  von  3000  M.  dem  Herrn  Schäfer,  Be- 
Iriebs-Inspector  der  Rheinischen  Eisenbahn  in 


Cöln  für  die  I)nn:hfUhrunK  eines  Ccnlral-Güterschuppeus  auf  der 
Station  Cöln-Gereon, 

der  drille  Preis  von  1.500  M.  dem  Herrn  W.  Clauss, 
Oberingenieur  der  Braunschweigischen  Eisenbahn 
in  Braunschweig  für  den  von  ihm  construirten  Gleis-Indicator  mit 
Geschwindigkeitsmesser  und  graphischer  Darsteilung  der  Schienen- 
Oberhöbung  in  Cnrven.•) **j 

In  der  Grnppe  I.  C. 

d(T  erste  Preis  von  3000  M.  dem  Herrn  Dr.  Gustav 
Cohn,  ordentlicher  Professor  der  National-Oeco- 
nomie  und  Statistik  an  dem  eidgenössischen  Poljtechuicnin 
der  Universität  Zürich  für  dessen  2 Bände  umfassendi-s  Werk: 
«Untersüchungen  Ober  die  englische  Eisenbahn-Politik.» 

Ferner : 

der  für  die  Erfindung  einer  seitlichen  Wagen-Kuppelung  ausgiv 
gesetzte  erste  Preis  von  9000  M.  dem  Herrn  Becker,  Central- 
Inspector  der  a.  pr.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
in  Wien.  '**) 

Eine  Vertheilnng  der  übrigen  Preise  konnte  wegen  unge- 
nügender Qnalification  der  Bewerbungou,  oder  weil  letztere  die 
Bedingungi'ii  der  Preisausschreiben  nicht,  bezw.  nur  unrollkommen 
entsprachen,  nicht  statt  finden. 

Berlin,  den  19.  Juli  1876. 

Die  geschäftsfübrende  Direction  des  Vereins 
Deutscher  Eisenb.al)n-Verwaltungen. 

F 0 u r n i e r. 

•)  Ahgebildct  im  Organ  1874  auf  Taf.  XIH.  Kig  1 und  be- 
schrielieii  dasselbst  S.  184. 

*•)  Abgehiltict  iin  Organ  1869  Taf.  G.  t'ig.  1 — 6 und  lieschriebcn 
daselhsl  S.  21.3. 

Abgcbildel  ira  Organ  1876  Taf.  II.  Kig.  1—10  und  beschrieben 
daselbst  8.  7. 


Der  diesem  Hefte  beigogebene  Prospectus  über : 

Hilf,  Der  eiserne  Oberbau  (.System  Hilf)  für  Eiseiibaliu-Gcleisc. 
HcilslngPr  von  Waldcgg's  Kalender  fUr  Ei.senbalm-Tcchniker.  1S77. 
Rlioilllianrs  K.alender  für  .Stra.ssen-  und  Wasserbau-Ingenieure.  1S77. 
wird  l)e5onderer  Beachtung  einpfohlon. 
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Bekanntmachnni^. 

Vom  tiyrbnisrlirn  lnsiiectinn3-(.V)niiti  der  Venraltnngder  KijU'iilmii- 
Den  d«  Kaiserlicli  Uiissisrhen  Minitteriums  der  Wege-Comiminirationen. 

Ks  wird  ein  Conctirs  riir  Krtimlung  eines  KettunKS-Ap)iaralcs  er- 
ölfbec,  welrher  zur  Vvrhutiinf;  Ton  Unülücksnillen  mit  Mensehou,  welche 
T.wi  Ki-rf>iilia}inzrigen  auf  der  llabnstrecke  nl)errascht  werden,  und  zur 
■»«lirhofa'n  Verniindcrung  der  (infahr  für  diosellien  dienen  soll. 

Wewer  Ap]>anit  soll  ohne  .SehwieriKkeit  «m  vorderen  Theile  der 
Xzxvmotire  l><-festi«t  werden  können,  iind  seine  'Virkuna  soll  darin 
bestehen,  dass  er  Tersonen  sowohl  als  Thierc.  welche  <lnrcb  einen  Zug 
auf  der  Balm  uln-rrasi'hl  wiTtlen,  von  derselben  bcsoitiKt  ohne  dcn- 
M*lben  bedeutende  Verletzungen  zu  verursachen.  — Das  (iewicht  de* 

Apparates,  der  am  vonleren  Theile  der  Locoinotive  zu  hcfiwligen  i*t. 
darf  die  »ordere  IzH-umotivacbsc  mit  nicht  mehr  als  45  rml  (137  Kilogr.) 

IVbergewieht  h<dasten. 

Die  Construction  des  Apparats  und  dessen  Rcfesligungsweise  an 
iW  IxK-umotive  darf  der  freien  Bewegung  als  auch  der  l'ntersuchnng 
und  Beparatur  der  Io>coraoti»e-Thcile  in  keiner  Weise  hinderlich  sein. 

Die  Dimensionen  des  .\pparats  mOasen  dem  Ministeriellen  lieglement 
vom  18.  Man  ISkhl  über  Dimensionen  des  KisenbahnrollmatcriaU  ent- 
>piTfl;en.  - .Aussenlenrdarf  der  senkn-clite  .\listand  der  am  niedrigsten 
liegenden  unliewcglichen  Theile  d«  A^iparats  von  der  Schienenober- 
dlche  keinesfalls  unter  6 Zoll  engl.  sein. 

l’ersonen,  wekdie  an  der  .Milbewerbung  Theil  zu  nehmen  «’ilnschon. 
werden  eingel.iden,  l’lüne  mit  Ue,ch;eibimgen  von  den  von  ihnen  er- 
faU'iencD  Apparaten  bis  zum  l./DI.  Januar  1877  dem  Kaiserlichen 
Ministerium  tier  Wegc-Co'i.muniralionen  oiuzureichen.  — Diese  Iloku- 
taente,ma»aen  au  den  Herrn  Chef  der  Kisenhahn-Verwaltung  in  St. 

Petersburg  unier  versiegelten  Couvert*  adressirt  werden.  — Jedo* 
l*roje<-t  ist  mit  einem  Wahl*])rurh«  (einer  Devise)  zu  liezeichnen.  und 
ein  elienfall»  versiegelte»  Couvert  mit  AufKhrift  des  nämlichen  Wahl- 


spnirbs  muss  den  Namen  uml  die  Adresse  des  Krfiiiders  enthalten.  i benutzt  werden  können. 


Die  Beschroihnngen  und  Zeichnungen  der  nicht  prSmürten  Pro- 
jecte  können  von  ihren  Besitzern  zurllekvcrlangt  werden  und  werden 
dem  Vorzeiger  des  l’etsebafts,  mit  welchem  das  Couvert  versiegelt  ist, 
vor  Ablauf  von  G Monaten  nacli  dem  Tage  der  Bekanntmachung  des 
Kesaltat*  der  Mithewerbung.  zurvlckeritattet. 

Die  Zeichnniigen  müssen  im  Maassstabe  von  Vs  der  natürlichen 
Grösse  de*  Apparat«  ansgefuhrt  sein,  dim  Plan,  diel.ängcn  und  Seiten- 
ansicht sammt  den  nüthigen  Schnitt-  und  Dotailszeicbuungen  enthalten. 

Die  Bescbreihiing  muss  alle  Angaben  enthalten,  ilamit  daraus 
deutlich  die  ('oiistruction  wie  auch  die  Wirkung  des  Apparats  zu  cr- 
selien  sei.  — Ks  imis»  auch  die  Berechnung  des  Gewichts  und  dos 
Preises  ilca  Apparats  beigefügt  sein.  — Die  Zeichnungen  und  deren 
Beschreibung  werden  vom  Technischen  In<pections-Comitö  des  Mini- 
steriums iler  Wpgc-Communicationen  diirrhgesehen  und  primiiirt  wer- 
den ; dessen  licsultat  wird  im  Bussischen  Begiemngs-Anzeiger  veröffent- 
licht werden. 

Kür  die  besten  Projerte  sind  Primien.  eine  von  30(K)  Kuliel,  eine 
andere  von  15(X)  Ituliel  und  eine  dritte  von  5<N)  Kiibel  bestimmt.  Die 
1.  I’rümie  (SofK.»  K.)  winl  dem  Kriinder  d«  .Apparats  ziigesagt,  der 
vom  Comit^  anerk.annt  sein  wird  als  allen  Bnimgnngen  de*  gegen- 
wärtigen Programms  entsprechend,  und  aussi-nli-in  auch  während  ilcr 
Proben  sich  ohne  Ver.lnderung  als  dem  Zwecke  eiilsprei-bend  erweist 
Die  2.  Prämie  (1500  M.)  wird  Olr  ilnsjenige  l>eslimmt,  welches, 
wenn  auch  den  erwähnten  Forderungen  entsprechend,  doch  mir  nach 
späteren  Abänderungen  in  <ler  Construciion  anwendbar  sein  wiriL  (| 
Die  3.  Prämie  (500  R.)  erhält  der  Erlinder  des  Apparats,  welcher 
wenn  auch  in  der  Praxis  nicht  anwendbar,  doch  in  seiner  Constriiciion 
solche  Details  entlialten  wird,  welche  mit  Xiilzeii  zur  weiteren  Ver- 
vollkommnung der  für  Kisenhahnm  anweudharen  Rettungsupparatu 


Nur  diejenigen  Couverts  mit  Namen  und  Adressen  des  Krßnder*.  weiche 
die  WaliUprnche  der  von  dem  Comitö  prämiirten  Projecle  tragen. 
wer>ien  eröffnet,  die  Kebrigen  aber  iineiviffMet  vernichtet. 


•Alle  Projecte,  die  durch  da*  0>mltö  prämiirt  werden, 
als  Kigenthum  der  Ilustischen  Regierung. 


verlileilicn 


dei  friherea  Uadea  de* 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

üad  taad  III— IX.  aad  XII  -XVIII.  aoth  zn  habea  oad  tasaataea- 
gcMaaea  zaa  eraisslgiea  Preise  tea  M.  50.  — (UdeapreUi 
M.  152.  50)  darth  Jede  Baebhaadlaag  za  bezieheo,  wihread  flr 
eiazelae  Made  der  seitherige  Preis  bestehen  bleibt. 

Oer  Varratb  aa  eaapletea  ExeapUrea  der  geaaaatea  Made 
ist  sehr  geriag. 

C.  W.  Kreldel’B  Verlag  in  WiesbadezL 

Allen  Technikern,  Architekten  und 
llahnbeainten 

empfehlen  DRKLL  FCS8L.I  A Co.  in  Zl'RICH  hiermit  angelegentlich 
die  in  ihrem  Verlage  erscheinende  Wochenschrift 


DIE  EISENBAHN. 


Alwjimemontspreis  pro  Band  oder  Semester  10  Mark 


Verlag  von  Banmggrtiicr’»  Buchhandlnnt;  in  Leipzig. 

Der  practische 

Maschinen-Constructeur. 

Zeitschrift 

für 

Maschlien-  ood  MIhleibaoer,  lageBlrire  ni  Fakrikaiten. 

Unter  Mitwirkung 

bewahrter  Ingenieure  und  anderer  Faclimänner  des  In-  und 
Auslandes 
herausgegehen  von 

Wilhelm  Heinrich  Uhland, 

Ttrpflkkl.  IncvnirBr  un4  lfor<Ah«f  etc. 

Der  „Practische  Maschinen-Constructeur"  erscheint  in  halbmonatl.  I,ie- 
ferungon  und  kostet  pro  (Quartal  (G  lloRc  mit  vielen  HoUschnitten  und 
21  antogr.  Tafeln)  G Mark  75  Pf.  Bestellungen  nehmen  alle  Buch- 
handlungen und  PostanstaltCD  de.s  In-  und  Auslandes  an. 


welche  mit  dem  Jahn-  187G  den  IV.  Rami  liemnnl  und  als  in  ihrer 
■Art  einzige  technische /«‘itschrift  lietnicliiet  wenfen  darf.  Die  hishcrigo 
Reirhbaltigkeit  der  .Kisenhahn*  wird  kündig  noch  wesentlich  vermehrt 
werdi-n,  nachdem  sie  nicht  blos  von  den  Schweizerischen  Babnver- 
waltutun*n  als  Kacbjonrnal  lienntzt  uml  gehalten  wird,  sondern  auch 
firgan  de*  Schweiz*-r.  Inpenicnr-  u.  Architi-eteii-Vereines  sowie 
des  Vereins  ehemal.  Studireniler  des  eidgen.  Polytoehniknnis 
geworden  ist.  Ks  wenlen  somit  ausser  den  Gebieten  des  Oesammt- 
Kisenlmhnwesenw  (Kisenhalmhaii  und  Masehincnweseii , Betrieb  und 
Verkehr,  Reehi-sverhältnisse.  Finniizielles  und  Statistik)  auch  jene  des 
Speriellen  Raitvvem-ns  und  der  Technik  im  Allgemeinen  in  unserer 
gedlegetien,  durch  vorzuglkbe  Ausstattung  sich  auszeichnenden  Wochen- 
-cbriA  vertreten  sein.  Dabei  sollen  nicht  ausschlie.sslich  schweizerische 
Verhältnisse,  sondern,  soweit  von  allgemeiner  Wichtigkeit,  anch  die 
Fortschritte  und  Krfahrungen  auf  dem  Kisenhahn-.  <lem  Bau-  und  all- 
getseinen  technischen  Gebiete  aller  civilisirten  I,ändcr  iniigetheilt  wetiien. 
hin  .Kisenhahn“  wirti  dadurch  auch  ini  Ausland«,  wo  sie  sich  schon 
in  erfrenlicbzler  Weise  eigebiirgert  hat.  für  alle  technischen  Kreise 
ein  fast  unentbehrliches  Fachorgan  werden. 

Prnlrennmmern  liefert  jede  Buchhandlung,  auf  direcles 
fraokirtcs  Verlangen  auch  der  Verleger  gratis  lind  franen.  Ahiinne- 
■nrntx  vermiuclt  jc<lc  Buchhandlung,  wie  auch  sämmtliche  Postan- 
»tallen.  — /Viinuncou  ä 25  l'f.  jier  Zeile  finden  weiteste  Verbreitung. 


Als  Fachzeitschrift  für  den  praetisehen  Maschinen- 
techniker und  Fabrikanten  stellt  sich  der  .Practische  .Masebi- 
ncn-Constructeur*  die  .Aufgalie,  ilieselticn  in  populär  fasslicher  Weise 
von  den  bedeutendsten  lA’istuiigen  in  ihrem  Fache  zu  unterrichten, 
ihnen  in  j«Ier  Beziehung  helfend  und  berathend  zur  Srito  zu 
sieben  und  zn  diesem  Zweck  ihnen  Betriehsrcsiiltate,  Fabri- 
kationsverfahren und  praktische  Handgriffe  mitzniheilen, 
besonders  alier  eine  Sammlung  gut  anwendbarer,  in  der  Praxis 
«irprohter  Cnnslruetionen  zu  bringen,  welche  auf  grossen  Tafeln 
aisWcrkzeichnungen  ansgefuhrt  und  mit  cingcschriclii-ncn  VDassen 
versehen  sind,  so  dass  ohne  Weiteres  danach  gearlM'itet  werden  kann. 

I Boi  der  gros-sen  Vcrbreilimg  und  der  hervorragenden  Beslentimg, 
deren  »ich  der  .Practische  Maschinen-Constructeur"  im  In-  uml  Aus- 
lande in  allen  Branchen  der  Industrie  erfreut,  zeigt  sich  die*« 

Zs‘iischrifi  für  Insertionen, 

' welche  für  das  industrielle  l’nblikum  berechnet  sind,  ganz  Ivcsomlors 
geeignet.  Inserlians)irei8  für  die  vierm.tl  gespaltene  Petitzeile  oiier  deren 
Raum  30  Pf.,  bei  Wiederholung  und  Jahresabonnement  lieileuteniler 
Rabatt. 

Durch  die  Stellcnlisle  des  .Praetisehen  Maschinen-Constme- 
tenrs*  werden  alljährlich  Hnmierte  von  Technikern  vorlhcilhafk  placirt. 

Prohenammern  stehen  Jederzeit  zur  Vorfllgmig. 
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Bei  Wilhelm  Knxclmanii  in  Leipzig  ist  erschienen: 

HANDBUCH 

der 

Iloclibau-Constrnttioneii  in  Eisen 

und 

^ anderen  ACetallen 

für 

Architekten,  Ingenieure,  Constnicteure,  Bauhandwerker  und 
technische  Lehranstalten 
hersusgegeben  von 

Ludwig  Klasen, 

at>4  in  Wkn. 

•r«l  Llereraigea  In  Lex.-8.  )iU  993  Hoizseha.  aad  20  lillMgr.  Tafeli. 

1.  Lieferung.  Mit  Fig.  1 — 314  und  lithograpbirter 

Tafel  I.  II.  1875 M.  9. 

luhalt: 

I.  Abschnitt:  Bie  Oewinsong  nnd  Verarbeitung  der  XeUIle. 
A.  Das  Kisen;  l.  Unheisen-Kalirikation.  — II.  Kisengics- 
Bcrei.  — III.  .Stalieiscn-Fabrikation.  — IV.  Stahl-Fabrikation. 
— B.  Pas  Kupfer.  — C.  Pas  Blei.  — P.  Pas  Zink. 
F'.  Pas  Zinn.  — F.  Met  all -Logiriin  gen. 
n.  Abschnitt:  Die  Festigkeit  der  Materialien.  1.  Pie  absolute 
Festigkeit.  — II.  Die  relative  Festigkeit.  — III.  Die  zusam- 
mengesetzt tückwitkende  Festigkeit. 

III.  Aliscbniit : Die  Verbindneg  der  Metalle.  I.  Nietverbindungen. 

— 11.  äcliratibetiverbindungen.  — III.  Itohrenverbindungcn. 
— IV.  Schweiss-  und  Ivotb-Verbiodungen. 

rV.  Abschnitt:  Conetrnction  der  Triger  nnd  Stalen,  I.  Armirte 
Trtger.  — II.  Gewalzte  Trtger.  — 111.  Ulechtrtger.  — IV. 
Gitter-  und  Fachwerkträger.  — V.  Stalen. 

2.  Lieferung.  Mit  Fig.  315—059  und  lithographirter 

Tafel  III— XII.  1875 M.  12. 

I nhalt: 

V.  Abschnitt:  ConatrnotioD  der  Dkoher.  I.  Pach-Constnirlioncn 
aus  Holz  und  F^isen.  — II.  Pach-Constnictionen  ans  Schmietle- 
eisen.  — III.  Glocken  und  Olackenstüble.  — IV.  Rahnhof- 
liallen.  — V.  Eiserne  Knppeliltcber.  — VI.  Pacheindeckun- 
gen.  — VII.  Statische  Rerechnung  der  Pacb-('nnstriictionen. 

VI.  Abschnitt;  Constrnctionen  der  Deeken.  I.  Decken  aus  Holz 

und  Eisen.  II.  Feuersichere  Decken  aut  Eisen  und  .Stein. 
111.  Decken  mit  Oberlicht. 

3.  (Schluss-)  Lieferung;  Mit  Fig.  600 — 993  und  litho- 

graphirter Tafel  XIII— XX.  1870 M.  14. 

Inhalt: 

VII.  Altschniit;  Gallerlen,  Balkons  and  Erker. 

VIII.  Abschnitt:  Oeblude,  welche  grttsetentbell«  ans  Bisen  her- 
geetellt  werden,  wie  Markthallen,  Gewtehshiuser,  Vor- 
banten  and  Öffentliche  Piuoira. 

IX.  Abschnitt:  Eiserne  Treppen  und  Anfkfige  oder  Fsdirsttthle. 

X.  Abschnitt:  MetaUconstractionen  an  ThOreu  und  Fenstern. 

XI.  Abschnitt:  Gasbelenchtn^  and  Waaserleitnng. 

XII.  Abschnitt;  Heisung  und  Ventiletion. 

XIII.  Abschnitt:  Blitaameiter  and  Hanstelegraphen.  I 

XIV.  Abschnitt ; Fenstergitter,  Thttroberlichte,  Gelinder  nnd  Ein- 

fshrtthore. 

XV.  Alochnitt;  Samminng  von  Tabellen.  I.  Maas-  nnd  Gewichts- 

systerae  und  Talu-Ilon.  — II.  Gt-wichtstabollcn  der  Metalle. 

— 111.  S|>ecifi>chc  Gewichte  einiger  Metalle.  — IV.  Kreis- 
flAcheninhaltS-Tabelle. 


Im  Verlage  von  Koiirnd  Witlwcr  in  Stuttgart  ist  erschienen 
und  durch  je<lc  Rnchhaiidlung  zu  beziehen:  ' 

Hochbauten 

(Inr  kgl.  w.  Doniiu-,  Allgllu-  und  Hoheiizollorn  - Bahn  j 

entworfen  und  ansgeführt  von  | 

J.  von  Schlierholz,  Oherhaurath,  I 

dar  kgl.  w.  Kt>M'nitah»<K«Mi«iMi<>a  in  SlDttfml. 

23  Tafeln  Folio  in  Mappe.  M.  15.  — 


Supplement -Bünde 

ztiin 

Organ  für  Eisenbahnwesen. 

Erster  Supplement  band:  Fortschritte  der  Technik 
dee  deutschen  Eisenbahnwesens  in  den  letz- 
ten 8 Jahren.  Nach  den  Flrgebni.'aen  der  am  11.  bis  10. 
September  POO  in  Dresden  abgehaltenen  Techniker-ronfereiu! 
der  drutsclicn  Flisenbahn-VerwadliinKen.  Quart.  Mit  18  Tafeln 
Abbildungi-n  und  Holzschnitten.  Preis  14  .Mark. 

Nachtrair  zum  I.  Suppleinentbande:  Die  eisernen 
Brücken  über  16  Meter  Spannweite  auf  den 
Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  Nachweise  über  tlcren  Construction,  Di- 
mensionen. Gewichte.  F>prol>ung  etc.  Quart.  Geh.  l'reis  M.  1 . 00. 

Zweiter  Supplemeiitbaiid:  Die  neuesten  Oberbau- 
Constructionen  der  dem  Vereine  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  angehörenden  Eisen- 
bahnen. Nach  ofliciellen  Mittheilungen  im  Anftrage  der 
tccbnisclten  (k>nimission  des  Vereins  heranseegolK-n  von  Fl.  Heu- 
singer  von  Waldegg.  Quart.  Mit  OÖ  Tafeln  AbbilduogoD 
in  Quart  nnd  10  Tafeln  in  Folio.  Zweite  umgearl.eitcte  und 
vermehrte  Auflage.  Preis  M.  12.  — 

Nachtrag  zum  II.  Supplcmcntbunde,  1.  Auflage:  ent- 
haltend säinmtlirhe  Tafeln,  welche  in  die  zweite  Auflage  neu 
anfgenommen  wonlen  simi.  Mil  34  litliogr.  Tafeln  Zeichnungen 
in  Quart  mit  1.3  Tafeln  in  F'olio.  Preis  M.  7.  20. 

Dritter  Supplementband : Fortschritte  der  Technik 
des  deutschen  Eisenbahnwesens  in  den  letz- 
ten Jahren.  II.  .\btheilung.  Nach  den  F’.rgehnissen  der 
Ende  September  1803  zn  MOnrIien  abgobaltcncii  Techiiiker- 
Conferenz  der  deutschen  Eisenbahn -Vcrwaltangcn.  Ilerausge- 
gel>en  im  Aufträge  der  techni.schen  Commission  des  Vereins  von 
E.  Hensinger  von  Waldegg.  Hoch-Quart.  Mit  39  Tafeln 
Abbildungen  und  Holzschnitten.  Preis  M.  10.  — 

Anhang  zum  III.  SuppleniPiif bandet  Skizzen  und 
Hauptdimensionen  der  Locomotiven  nach  ver- 
schiedenen Systemen,  welche  in  den  letzten  fünf 
Jahren  von  den  dentschen  Vereinsbahnt-n  beschaffl  worden 
sind.  Nach  den  Ergebnissen  der  Fmde  Septenil>er  1808  in  Mün- 
chen aligvhaltenen  Techniker- Versammlung  der  dentschen  Flisen- 
balin-Vcrwaltungen.  Heransgegeben  im  Anftrage  der  technisclien 
Commission  des  Vereins  von  E.  Heusinger  von  Waldegg. 
Mit  24  Tafeln  Abbildungen.  Zweite  Auflage.  l’reis  M.  9.  — 

Vierter  Hnpplementhand : Sammlung  bewährter 

Bahnhofs  - Grtmdrisse  von  den  Bahnen  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Im  Anftrage  der  technischen  Commission  des  Vereins  hcraus- 
gegelien  von  E.  Heusinger  von  Waldegg.  QuorL  Mit 
30  Tafi-ln  .\bbildungcn.  Preis  M.  12-  — 

FQnftcr  Snpplcracntbaud : Fortschritte  der  Technik 
des  deutschen  Eisenbahnwesens  in  den  letz- 
ten Jahren,  m.  .\btheilung.  Nach  den  F>gehnissen 
der  am  14-  und  15.  .Scptcnil>er  1874  in  Düssehlorf  ahgelialteiien 
Techniker-Versammlung  des  Vereins  deutscher  F^iscnbalm-Vcr- 
waltuugen.  Kedigirt  von  der  technischen  Commission  des  Vereins. 
Quart.  Geheftet.  Mit  4 Tafeln.  Preis  M.  8.  — 

C.  W.  KreideP»  Verlag  in  Wieslmdcn. 

lu  Nicoiai’s  Verlag  in  Berlin 

i.st  iK^ii  crofliionoii : 

Beitrftg'e  zam  Ban  der  Brücken, 
Durchlässe  und  l^'iitternianern 
bei  Eisenbahnen. 

Eine  Sammlung  von  Erfiihrungon  boi  doron  Ausfahrung. 

Von  Coiisl.  Heinz,  Baumeister. 

MH  31  Tafeln.  15  Hark. 
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Petzholdt’s  literarischer  Nachlass. 


Durch  den  Unterzeichneten  sind  aus  dem  Nachlasse  des  verstor- 
benen Inftenicurs  Alphoni»  PetEh*ldt  naclistchcnde  UOrher, 
meist  wohlerhalten , zu  den  iieigeaolzten  enn&ssiKtcii  Preisen  zu  be- 
ziehen. Keflectsnten  auf  die  französischen  Werke  «ollen  ihre  An(fe- 
hote  Refltlliittt  einsenden.  Die  am  Schlüsse  stehenden  ziisammenge- 
liondenen  rerschiedeiien  .Schriften  sind  nur  bandweUe,  nicht  einzeln 
ahzugeben. 

A.  Dn»t«<-he  Büchev» 

Bauscfainj;er,  Job..  Indicatorversiiche  an  Ixieoinntiven.  Mit  6 Ta- 
feln und  15  Tabellen.  München  IStiS.  ech.  (Ludeniircis  9 Mrk.) 

5 Mrk. 

Beer.  Aiiif.  Heinr.,  Erdbobrkunde.  Prae  18.58.  geb.  (Loulenpreis 
8 Mrk.)  4 Mrk. 

Becker,  M.,  Strassen-  und  Eisenbahnhan  in  seinem  ganzen  Umfang. 
2.  Auflage  mit  Atlas,  geh.  Stuttgart  l&'iS.  (Ladenpreis  17  Mrk. 
25  Pf.)  8 Mrk. 

Tön  Cotta,  Bemh.,  Geologie  der  Gegenwart.  Leipzig  186C.  geb. 

(I4ulenprcis  0 Mrk.)  6 Mrk. 

Fairlie,  K.  F.,  nichtige  Praxis  der  Schmalspurbahnen,  übersetzt  von 
Brauner.  Zürich  1878.  geh.  (Imdenpreis  4 Mrk.  50  Pf.)  2 Mrk. 
Graetzschmann,  Mor.  Ferd , Vidlstündige  Anleitung  zur  Bergbau- 
kunst. 1.  BandL  Die  Auf-  und  Untersuchung  der  Lagerstätten. 
2.  Aufl.  Lei)>zig  1«<>6.  geb.  (Ladenpreis  10  Mrk.)  6 Mrk. 

Desselben  Werks  12.  Bd.  geb.  (fclilt  Titel.)  8 Mrk. 

Gottschalk,  C.  G.,  die  Griiiidlago  des  Bccbnungswescns  und  ihre 
Anwen<lung  auf  industrielle  Anstalten.  Leipzig  18C5.  geb.  (La- 
denpreis 9 Mrk.)  3 Mrk. 

Grundzdge  für  die  Gestaltung  der  secundiren  Eisenbahnen.  lian- 
norer  1873.  geh.  (Ladenpreis  1 Mrk.  20  Pf.)  50  Pf. 

Handbuch  fUr  specielle  Eiseobahn-Technik.  1.  Band.  Leipzig  1870i 
geb.  (Ladenpreis  20  Mrk.)  * 10  Mrk. 

Hartig,  Dr.  Georg,  Lefarbnch  für  Förster.  10.  Aiifl.  Stuttgart  1861. 

geb.  (Ladenpreis  M Mrk.)  8 Mrk. 

Hart  mann.  Dr.  Carl,  Vaitemecum  für  den  praktischen  Eisenhütten- 
mann.  Mit  6 lith.  Tafeln.  3.  Aufl.  Hamm  1863.  geh.  (Laden- 
preis 8 Mrk.)  4 Mrk. 

UentiDger  von  Waldegg,  Eilm. , Schmicrrorrichtungen  and 
Schmiermittel  der  Eisenhaanwagen.  Gekrönte  Preisschrifi.  Wies- 
baden 1871,  geh.  (Ladenpreis  fl  Mrk  ) 3 Mrk. 

Herer,  (inst.,  Lehrbuch  der  forstlichen  Bodenkunde  und  Klimatolo- 
pe.  Erlangen  1856.  geh.  (Ladenpreis  9 Mrk.  40  Pf.)  5 Mrk. 
Hotte,  des  Ingenieurs  Taschenhuch.  7.  Aufl.  Berlin  1867.  geU 
(I-adenpreis  fl  .Mrk.)  3 Mrk. 

Laistle,  Fr.,  und  AiL  SchObler,  Bau  der  Brückenträger  mit  be- 
sonderer Ken'icksichtigiing  auf  Kisenronstrucliunen.  l.Thl.  3.  Aufl. 
und  2.  ThI.  mit  16  Tafeln.  Stuttgart  18<>9.  geh.  (Ladenpreis 
11  Mrk.  40  Pf.)  6 Nlrk. 

Le  rin,  Theod..  Betrielisrcgiefflent  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands.  | 
Berlin  1874.  cart  (Ladenpreis  2 Mrk.  50  Pf.)  1 Mrk. 

T.  Loffelholz-CoJberg,  Friedr.,  Bedeutung  und  Wichtigkeit  des  ! 

Waldes.  I/Cipzig  1872.  geh.  (Ladenpreis  7 Mrk  ) 3 Mrk. 

I.udcwig,  Jul.,  Bau  Ton  Telegraphenlinien.  2.  Aufl.  I,eipzig  1870. 

Halbfranzband.  (Imdenpreis  6 Mrk.  75  Pf.)  4 Mrk. 

Naumann,  Dr.  C.  Fr.,  I#^rbiich  der  Gmgnnsie.  2 Binde.  2.  Aufl. 
Leipzig  1858— 1862.  geh.  (Ijidenpreis  4o  Mrk.)  % Mrk. 

— — Elemente  der  Mineralogie.  6.  Aufl.  Leipzig  1859.  geb.  i 

(Ladenpreis  9 Mrk.)  4 Mrk.  | 

Organ  für  die  Fortsehritte  des  Eisenbahnwesena  Jahrg.  1818  bis 
18i>3.  (16  Binde),  geh.  Wiesbaden.  (Ladenpreis  142  Mrk.)  60  Mrk. 
Drsgl.  Neue  Folge.  Jahrg.  1871,  1872,  1873  und  1874.  4 Bande.  ! 

geh.  (Ladenprm  74  Mrk.)  36  Mrk. 

I>e*cl.  2.  Supplemeutbaiid.  Wiesbaden  1871.  (Ladenpreis  lOMrk.)  5 Mrk. 
Itcsgi.  3.  .Supplementhand.  Wiesbaden  1869.  geb.  (Imdenpreis  16  Mrk.) 

8 Mrk. 

PercT,  Metallurgie.  Bearh.  von  Dr.  F.  Knapp  und  Dr.  H.  Wed- 
ding. 2 Binde.  Brannschwclg.  1.  Bd.  1862.  geb.  2.  Bd.  1864—73. 
geh.  (Imdenpreis  42  Mrk.  8*1  Pf)  24  Mrk.  | 

Petzholdt,  .\lph.,  Fabrikation,  Prüfung  und Ue)H>mahmc  von  Eisen-  i 
bahn-Materiaf.  SViesbaden  1872.  geb.  (Ijadenprcis  12  Mrk.)  6 Mrk.  i 

— — Die  Locomotiven  der  Gegenwart  nnd  die  IVincipicn  ihrer  j 
Conatniction.  Braunsrbweig  1875.  geh.  (Ladenpreis  12  .Mrk. I 6 Mrk. 

— — Stadien  über  Transportmittel  auf  .Schienenwegen  iindTrans- 
portbetricb.  Braunschweig  1876.  geh.  (Lailenpreis  14  Mrk.)  6 .Mrk. 

— — Die  FairlicT,ocomoti*e  auf  normaler  Spur.  Berlin,  geh.  25  Pf. 
Plessner.  Ferd.,  Anleitung  zum  VernnschUgen  der  Eh>enha)inen.  I 

2.  -Aufl.  Berlin  1866.  geh.  (Ladenpreis  6 Mrk.)  3 Mrk.  i 

von  Reiche.  H.,  .Masrhinenfabrikation.  mit30Tafeln.  I/Cipzig  1.869.  I 
geb.  (Ladenpreis  16  Mrk.)  8 Mrk.  I 


Redtenbacher,  Resultate  für  den  Masebinenhau,  mit  41  litbogr. 

Tafeln.  3.  .Aufl.  Mannheim  1856.  geb.  (Ladsnpreis  15  Mrk.)  8 Mre. 
Schaffer,  Wenz..  Theoretische  und  praktische  Abhandlung  aus  dem 
Gebiete  der  Wasser-  und  Strassenbaukunde.  Wien  1867.  geh. 
(Ladenpreis  6 Mrk.)  3 Mrk. 

Schecrer,  Dr.  Theod.,  Wirbuch  «ler  Meta)lnrgie.  2 Binde.  Braun- 
lebwcig  1846—1858.  geh.  (I-adenpreis  12  Mrk.)  6 .Mrk. 

Sch  epp,  C.,  Haupuhcilo  der  Loeomutiv-Dampfmaschine.  Hit  Atlas. 

geh.  1869.  (Ladoniireis  7 Mrk.  60  Pf.)  8 Mrk. 

Schlömileh,  Dr.  Usoar,  Grundzüge  der  Geometrie  dea  Maasses. 
1.  Tbl.  Geometrio  der  Ebene.  2.  Aufl.  Eisenach  1854.  geh.  (La- 
denpreis 3 Mrk.  75  Pf.)  l>(t  Mrk. 

Scholl,  E.  K.,  Führer  des  Maschinisten.  5.  .Aufl.  Braunschweig 
1860.  cart.  (I.adcnpreü  6 Mrk.  50  Pf.)  3 Mrk. 

V.  Tunner,  IJelier  die  Walzenralihrirung  für  die  Eisenfabrikation. 

Mit  10 lith. Tafeln.  Leijizig  1867.  geb.  (Ladenpreis 8 Mrk.)  4 Mrk. 
A'ega's  logarithmisch-trigunomctrisches  Handbuch.  24.Anfl.  Heraus- 
gegelien  von  Dr.  J.  A.  llulsso.  Leipzig  1843.  geh.  (Laden- 
preis 4 .Mrk.  20  Pf.)  2 Mrk. 

Technische  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Fjsenbabn-Verwal- 
tungon.  Wiesbaden  1871.  geh.  t Ladenpreis  1 Mrk.  20  Pf.)  60  Pf. 
V.  Weber,  M.  M„  Stabilhit  des  Gefüges  ucr  Eiseuliahn-Gleise.  AVoi- 
inar  18«i9.  geh.  (l.adenpreiB  6 Mrk.  76  Pf.)  4 Mrk. 

— — Praxis  des  Baues  uud  Betrielx-s  der  seenndiren  Bahnen  mit 
normaler  und  schmaler  Spur.  2.  Aufl.  Weimar  1873.  geh.  (La- 
denpreis 6 Mrk.)  4 Mrk. 

; Weishach,  Dr.  Jul.,  I.,ehrhuch  der  Ingenieur-  und  Maschinen  - Me- 
j chanik.  3 Bände.  3.  Auflage.  Braiinscbwcig  1859.  (I-adenpreis 
I 22  Mrk.  50  Pt)  12  Mrk. 

I Wiener  Weltausstellung;  Amtlicher  Bericht  (2.  Bd.  1.  Heft) 
über  Maschinenwesen  nnd  Transportmittel  von  Hermann,  Hartig, 
Uitlenhaiis  und  Wohler.  Braunschwoig  1874.  geh.  (I.adenpms 
5 Mrk.  60  Pf.)  8 .Mrk. 

1 — — (2.  Bd.  2.  HefV)  Ober  Bau-  und  Civil  - Ingeniourwesen  von 
Schwedler,  Stemberg.  Giersherg  nnd  Houselle.  Braunschwoig  1873. 

geb.  2 Mrk. 

I Technologitcbes  Wörterbach.  1.  Band.  Dentsch • Englisch- 
Französisch  von  W.  Unverzagt.  2.  Anfl.  Wiesbaden  1869.  geh. 
(Ladenpreis  9 Mrk.)  4 Mrk. 

Zeuncr,  Dr.  Oost.,  Schiebersteuerungen.  8.  Aufl.  Leipzig  1868. 

geh.  (Ladenpreis  6 Mrk.)  4 Mrk. 

Zeitung  des  V crein»  deutscher  Eisenl>ahn-A'erwaltungen.  Jahrgang 
1868  - 1872.  geb.  3 Bände.  Leipzig.  (Ladenpreis  60  Mrk.)  20  Mrk. 
H.  FraruO0Uirhe  Bacher, 

Albnm  encyclopildiqne  dea  chemins  de  fer  1861—1869.  Atlas  in 
10  Ibln.,  enthaltend:  .Alimentation,  Appareils  de  lavage,  Chemins 
de  fer  franfais,  I.ocomotivcs.  Plagues  tonmantes  et  croisantea, 
Signauz,  Travauz  d'art,  Voie,  Waggons  et  accessoires.  (Gross  Folio), 
Annuairc  specisle  de  chemins  de  fer  Beige*  (1835—1865).  2 Bde 
Bruzeilcs.  Hlhfnb<l. 

Jaqnes,  Löon,  Etüde  stur  la  Honllle  da  haosin  de  Li^e.  1.  part. 
geb. 

Leisel,  Felix,  Annnaires  si>^ialai  des  chemin.s  de  fer  Beige*.  1872. 
Bmxellc«.  geh. 

Taillard.  Emest.  les  loeomotivcs  et  le  matcriel  de  tran.si>ort.  Mit 
Atlas.  Paris  1867.  geb. 

Venillemin,  L.,  A.  Guebhard  et  C.  Diendonn^,  de  la  resistance 
des  trains  et  de  la  puissanco  des  machines.  1868.  Paris,  geb. 

C.  Ferner  Mndje  in  einen  Band  gebunden: 

1)  Technische  A’ereinbaningcn  des  Verein*  deutscher  Eisenbahn-Ver- 

waltungon.  18t>8.  (Ladenpreis  Mrk.  1,20.) 

Helder,  Eduard,  J..  mtematlsche  Anleitung  zum  Traciren  der 
Eiwriibahnen.  2.  Aufl.  1860.  (I-adenprois  Mrk.  5.) 

Schcffler,  Dr.,  Hemunn,  Transportkosten  und  Tarif  der  Ki-ern- 
bahnen.  1860.  (I,adenpre!s  Mrk.  2.) 

Delargc,  M.,  F.,  Notice  snr  le  roatöriel  des  ligne.t  teb-graphiques 
beige*.  2.  <rd.  mit  2 lith.  Tat  1818. 

Zusammen  für  Mrk.  4. 

2)  Desbains,  Essaie  de  trace  de  eheniin  de  fer.  1856. 

Pelz,  Ednard,  Cotni>as*  für  Answanderer.  Mit  4 Karten  und 
1 Abbildung.  5.  -Anfl.  IH69.  (Ladenpreis  Mrk.  1.) 

Ken  mann,  Ignaz,  die  heutigen  Jagd-,  Scheiben-  und  Schatzwaffen. 

1872.  (l-ndcnpreU  Mrk.  1,50.) 

Koniiingk,  S.  L.  A.  und  Kd.  Dietz,  Manuel  pratique  d'ansi.vse 
ehimique  appli((ne  ä l'industric  du  fer. 

Kosak,  Georg.  KatechLsmus  der  Einrichtung  and  des  Betriebes 
iler  lexomotive.  (Ijidenpreis  Mrk.  2,40) 

/iisaminen  für  Mrk.  6. 


DIgitizeü  by  Google 


224 


S)  Ackermann,  Ricli..  Stmlien  Ober  Wännorrrhältnisao  des  Eisen-  [ 
hohofeninoccsBcs.  übenM;l7.t  von  Tunner.  mit  2 lith.  Taf.  1872.  I 
OcTiiaert  ct  Yitmonr,  Ica  travaux  de  licrccmcnt  da  tnnncl  dos  ' 
AI|w.s.  Mit  t lith.  Taf.  2.  v-<lit.  187ti. 

Bo  lila  nger,  KuRcne.  de  la  fonnation  fcrro-carbonnifero  du  bastin  I 
du  Doiiflti.  2.  jiart.  I8ß8.  i 

Sax,  L>r.  Kmil.  Dekonomik  der  Eisenbahnen.  1871.(I>adeni>reisMrk  1.)  { 
Rong«,  , de  la  fabrication  de  la  töle  en  Belgi<iuo  mit  3 lith.  j 
Taf.  18«  (. 

Anonvinc  Gesellschaft  ,Vieilli'  Afontagn«',  daa  Zinkweisa  and  dessen  I 
Anwendung.  j 

Blank,  Otto,  der  .Mineralreielithmn  der  schwedischen  Provint  | 
Norrltotton  etc.  mit  1 Karte.  (Ijadenpreia  Mrk.  1,60.)  j 


Eickemeyor,  Frani,  Micwen-Nivellement  und  dessen  Anwendung 
mit  lith.  Taf  und  h l'ig.  in  Hulischnitt.  1870. 

flsidcnprcls  Mrk.  2.) 

Nenmann,  Ignaz,  das  Wessen  des  Hintcrladungsgewehres  mit 
27  lith.  Taf  18ii7.  (lÄdeii|ireU  .Mrk.  3,75.) 

ZuHauinien  für  Alrk.  4.) 

Edmund  Heusii^r  von  Waldegg, 

Oberingenieur. 

Hannover,  llrinriclistr.  lu. 


olytechnische  Buchhandlung  (A.  Seydel.) 

Berlin  SW»,  X^eipKligor^ta*.  T«,  br>m  iioakottiuau. 
Beat«  Beaugaqueile  fOr  Uehniache  Literatur. 


C.  W KrsideTa  Verlag  in  Wiesbaden.  j 

Technisches  Taschenwörterbuch 

für 

Industrie  und  Handel. 

Deutsch  - Englisch  - Französisch. 


Bearbeitet  nach  dem  von  Riapf,  Molke«  nnd  l'nverugt  herans- 
gegebenen  Technologischen  Wiirterbuche , vermehrt  darch 
kaafmännische  Ausdrocke  and  die  Waarenbeueunnngen 
der  Zolltarife. 

3 Bde.  gr.  16*.  geh.  8 Mark. 

Jeder  Band  ist  auch  einzeln  zu  2 Mark  70  Pf  käuflich. 

In  seiner  Vielseitigkeit  wird  <las  „Taschenwörterbuch*  ebenso  dem 
Techniker  ein  willkommener  Reisebegleiter  sein,  wie  cs  dem  Fa- 
brikanten auf  dem  Comptoir,  im  briefliehen  und  mOndlirhen  (iesebaft^- 
verkehr  als  ein  sehr  nützlicher,  leicht  zu  gehraucliender  Rathgeher 
dienen  wird,  da  es  gerade  diejenigen  Ausdrücke  entliiili,  die  an  allen  i 
anderen  Wörterbnehem  fehlen,  die  aber  gerade  für  den  gesehfifüichcn  [ 
Verkehr  nicht  entbehrt  werden  können. 


Technicum  Münder  / Beiater 

(IlaDnover)  für  Bauhandworkor , Architecton,  Bauin.  | 
gonieure,  Masch.-Worknioistcr,  Mühlenbaiier,  Masoh.- 
Ingoiiieure,  Gooniotor.  Vorberoitiiiig  zuin  Einj.-Freiw.- 
Exaiiien  unter  Inspectloii  eines  Schiilraths.  Freiw. 
Meister-  mid  Ingenieur  - Prüfungen  vor  den  Herren  ! 
Masch.-Director  Kirchweger  «nd  Bauinspector  Meyer. ' 
Vorsitzender  des  Curatoriuins  Herr  Baiirath  Haso.  [ 
Beginn  des  Wintersemesters  19.  Oct.  Meldung  an  das 
Directoriuin.  jH.  02933)  1 


Echtes 

Carl  Tilaln'sches 

Mycothanaton. 

Htttel  gegen  den 

Hausschwamm, 

sowie  SchntzmittBi  gegen  die  Bildung  desselben. 


l'nsere  seit  1801  von  Tausenden  von  Bnutechiilki-ni , Behörden 
cte.  approbirte  chemiiiche.  allein  eehic  ("iirl  VilainVehe  Kompo- 
sition ist  das  eliir.ige  Mittel,  das  mit  sicherem  Erfolge  den 
Hanseehwaiiim  (J/eri/ltns,  dauernd  vertilgt.  1‘reis  per  50  Kilo 
40  M.  Uns  in  seinen  Ih'Standtheilen  dems-Dlben  verwandte 


Antisepticum 

ist  das  vorzüglichste  Sehutzroittvl  gegen  Füulniss,  cropfuh- 
Icn  znm  Iiiiprägidrcn  von  Kisenbahnechwellen.  TvlegraphunsUn- 
Kvn,  Bauholz  nnd  von  sonst  eonstruktiv  verwendeten  Hölzern. 
Boucherio  In-kumlet,  daw  dii'vs  Priiparat  „die  Holzfaser  aufichwolle, 
sie  umhüll«  und  iH-rgameiitartig  mache  and  von  ganz  bedeutender 
antiseptischer  Wirkung  sei.“  Die  Faser  greift  es  nicht  an  und  erzeugt 
keine  absolute  Veriliehtung  iler  Poron. 

Preis  ]>or  50  Kilo  20  .M. 

Um  ln  den  durch  Gmndwnsser  feiiebl  gewordenen  Souterrain« 
der  Bildung  des  llanssubwummus  vorzabengen,  dient  cs  gleichzeitig 
als  sicheres  Ncbutimittel. 

Unsere  BrvLschüre  mit  Gebranchsanweisung  nnd  mit  .Anerkennun- 
gen von  Faehlcntcn.  Behönlen  ete.,  wird  gratis  und  franko  versandt. 

J.  Vilain  jun.  & Oo.' 

BerliD,  C.,  |l^  Ohorwasscr-Str.  15. 


Um  Schädigungen  des  Publikums  vorzabengen,  eisn- 
chen  wir,  uns  nicht  mit  einer  ähnlichen  Firma  am  hhvngen  Platze 
zu  verwccliseln,  deren  Fabrikat  mit  unserer  l'arl  Vilain' sehen  Kom- 
pwition  nicht  identisch  ist.  — Der  Milerlinder  unserer  Präixa- 
rate,  Carl  Vilain,  Vater  anserös  J.  Vilain,  hat  mit  der  8 Jnfiro 
nach  seinem  Tode  kreirten  Firma  Vilain  & Co.  selbstvcrstäudlieh  in 
keiner  Verbindung  stehen  können. 

Die  Obigen. 


In  Kürze  werden  in  C.  AT.  Krcidvl’n  Verlag  in  Wiesbaden  erscheinen,  und  werden  sclion  jetzt  durch  alle  Unchbandlungen  Be- 
stellungen angenommen: 


Kalender  für  Eisenbahn-Techniker  horausgegeben  von  E Hensllger  vom  Waldfgg 


Kalender  für  StraSxSen-  und  Wasserbau-Ingenieun^  horauägegeben  von  A.  Rheiihard 


IV.  Jahrgang.  1877.  eleg.  gebunden.  Preis  jedes  Kalenders  H.  3.  60. 


Näheres  über  Vcrmelinmgen  und  Verbesserungen  dieser  Jahrgänge  vor  den  vorigen  wolle  mun  aus  beigegebenem  Prospect  crseJien. 
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ORGAN 

fUr  die 

FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  den  Vereins  dentscker  Bisenbahn>VerwaItangen. 

Neae  Felge  XIII.  Baad.  6.  Heft  1876. 


Die  Bergbahnen  der  neuesten  Zeit;  mit  specleller  Darstellung  eines  billigen,  einfachen 

Seilbahn  • Qmppen  • Systems. 

Von  Berth.  Cnmit,  Insptctor  der  Kaiicrin-EIiitabeth-Bahii  in  Wien. 

(Hierzu  Tnf.  XVI.) 


Unter  Bergbahnen  werden  Bahnen  mit  nngewöhnlicb  starken 
Steigungen  verstanden.  Die  Steigungen  erstrecken  sich  hier  von 
10^  bis  zn  70 <i^.  Das  BedOrlniBS,  gewisse  Bergplatoanx  oder 
Bergspitzen  auf  bequeme,  leichte  nnd  rasche  Weise  zn  erreichen, 
hat  in  nenerer  Zeit  znr  Erhannng  mehrerer  solcher  Bahnen  ge- 
führt. Qn  verwandtes  nnd  primitiveres  Verkehrsmittel,  welches 
jedoch  nur  znm  Transporte  von  Gegenständen,  als  Stammen  nnd 
Bodenerzengnissen  in  gebirgigen  Gegenden  angewendet  wird,  sind 
die  Drabtaeilriesen.  Ein  Drahtseil  ist  oben  am  Berge  an  einem 
Baumstämme  oder  einem  eingerammten  Pflocke  befestigt,  sodann 
Ober  einen  Bock  gespannt,' nnd  Ober  dem  Abhange  des  Berges 
in  ähnlicher  Weise  befestigt.  Auf  diesem  so  gespannten  Seile 
laufen  Rollenpaare,  an  welchen  mittelst  einer  Vorrichtnng  die 
zn  befördernde  Last  unter  dem  Seile  hängend  befestiget  nnd 
befördert  wird.  Das  Seil  dient  hier  als  eigentliche  Bahn  nnd 
sind  derlei  Trajectanlagen , Drahtseilbahnen  im  engsten  Sinne 
des  Wortes. 

Bei  den  hier  zn  besprechenden  Drahtseilbahnen  znm  Per- 
sonen- nnd  Sachen-Transport  werden  jedoch  die  Drahtseile  selbst 
nnr  znm  Anfzieben  and  Herablassen  der  belasteten  Wagen  be- 
nutzt. Ala  Basis  znm  Rollen  der  Fahrzenge  ist  immer  eine 


solide  Eisenbahn  vorausgesetzt.  Als  Communicationsmittel  fOr 
Bergliahnen  wurden  bereits  mehrere  praktische  und  bewährte 
Systeme  in  Anwendung  gebracht  und  zwar  das  Drabtseilbaho- 
System' fOr  Steigungen  bis  zu  70^;  das  Zahnradbahn  - System 
fOr  Steigungen  von  20 — 20  ^ ; das  FeH'sche  System  als  Provi- 
sorium auf  dem  Mont-Cenis  mit  8,3  ^ Steigung,  40'°  Radius  der 
ErOmmungen  nnd  Anwendung  einer  dritten  glatten  Mittclschiene, 
nnd  eigenthUmlichen  Locomotiven.  Endlich  bat  man  in  jOngster 
Zeit  Bergbahnen  mit  Locomotiven  gewöhnlicher  Constmetion  und 
glatten  Schienen  fOr  Steignngen  von  7 ^ und  ISO"  KrOmmungen 
ausgefOhrt. 

A.  Drahlsellbahiea  süt  DeppeMilelse. 

Den  grössten  Anforderungen  zur  Ceberwindung  von  Stei- 
gungen bis  zu  70j|$  ist  nur  das  Drahtseilbahn-System  gewachsen. 

Dieses  System  ermöglicht  es,  mit  der  kürzesten  Babnlänge 
die  steiisten  Berghohen  zu  befahren;  cbaracterisirt  sich  als  die 
billigste  Anlage  und  ist  besonders  da  anznwenden,  wo  Oberhaupt 
der  Verkehr  aus  Rentabilitäts  - Gründen  eine  Lnsusanlage  nicht 
gestattet. 

Zu  den  bekannteren  bisher  aasgefQbrten,  grösseren  Draht- 
seilbahnen zählen: 


Karne  der  Bahn. 
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Ombtseilbabu  auf  den  Leopoldsberg  bei  Wien  j 
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Drahlseflbabn  auf  den  Croix-rousse  bei  Lyon 
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Drahtseilbahn  bei  Pittsboargh  in  Amerika  . . | 
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Drahtseilbahn  auf  der  Sophienali>e  bei  Wien 
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Uiose  Bahnen  dienen  dnrcl)wegs  für  den  Personen-  und  j 
Sacbcntransporl,  sind  zweigleisig  gebant  und  verkehren  mit  einer  ] 
Gesehwindigkeit  bis  za  2“  7 pro  Stande.  Zum  Betrieb  derselben  ' 
dienen  (i\e  Mascbiuf'n  und  stebeii  letztere  obcu  oder  nnten  um 
Berge.  I>ie  MasebiiuMi  treiben  in  der  Regel  2 grossere  guss- 
eiserne Trommeln.  Jtie  Trommeln  sind  vom  Seile  amscidungen 
und  wird  d.as  Seil  auf  der  einen  Trommel  nbgewickclt  und  auf 
die  zweite  nufgerollt.  Dio  an  den  Seilen  büngenden  Fahrzeuge 
werden  gleichzeitig  aufgezogen  nnd  berahgola.ss<>n , so,  dass  sie 
sich  wahrend  der  Fahrt  theilweise  ansbalanciren.  Die  Seilbahn 
auf  der  Sopbienalpe  bat  jedoch  ein  Seil  ohne  Ende,  welches  an 
der  Anfangs-  und  Kndstatio»  um  grosse  SeilroUeu  läuft , und 
werden  hier  die  heraufgezogenen  Wagen  dnreh  die  gleichzeitig  ; 
herabgehenden  ebenfalls  zum  grössten  Theile  ansbalandrt.  Das 
System  dieser  letzteren  Bahn  kostet  weniger  in  der  Aulage,  als 
dio  Systeme  der  anderen  Drahtseilbahnen  uud  erfordert  auch 
eine  nur  geringe  Betriebskraft.  Während  die  nicht  viel  längere 
Seilbahn  auf  dem  Leopoldsbergc  eine  nothwendige  Betrieliskreft 
von  260  Pferdekraft  babon  mu^,  genügt  für  die  Sopliienali<o 
eine  Maschine  von  15  Pferdekraft.  Auf  der  Sophien.ilpt“  können 
allenlings  nur  Personen  gleichzeitig  befördert  werden,  wähnrnd 
auf  dem  Leopoldsberge  200  Personen  gleichzeitig  fahren.  Für 
gleiche  Länge  dieser  beiden  Bahnen  verholten  sich  jedoch  die 
Aidagsküsteu  des  Sigrschen  Systems  auf  der  Siophicnal|>e  zu  den 
Anlagsko.sten  der  Seilbahn  anf  den  I.copoldsberge  wie  1 ; 13. 
Die  Ursache  der  so  auffallend  ungleichen  Anlagskosten  liegt  im 
Systeme  der  BahDaulageu.  Es  uiüsscu  auf  dem  Leopoldsberge, 
um  die  Bewegung  im  Momente  de.s  Beginnes  einzuleilcn,  mit 
Inbegriff  des  420  Ctr.  schweren  Drahtseiles,  der  Passagiere  nnd 
Wagen,  in  Summe  1220  Ctr.  = ClOoO  Kilogramm  bewegt 
worden;  während  nach  dem  SigTschen  System  ein  nur  3.'l  Ctr. 
schweres  Drahtseil  und  die  leichten  4-  oder  tisitzigen  Wagen, 
welche  nach  und  nach  während  der  Bewegung  an  das  Seil  ge- 
hängt werden,  in  Summa  182  Ctr.  = dOüO  Kilogramm  uud 


zwar  nur  snccessive  in  Bewegung  gesetzt  werden.  Das  hier  nur 
20""“  dicke  Drahtseil  hat  eine  Idfache  Sicherheit.  Bei  minder 
grossartiger  Frequenz  müssen  die  Yortheilo  diesen  Systems  un- 
bedingt i’inlouchten. 

•Als  Sicberheits- Vorrichtungen  bei  Seilbahnen  sind,  for  den 
Fall  eintri-tender  Seilbrüche,  oder  wenn  ans  irgend  einem  Grunde 
der  Wagen  vom  Zugseile  nicht  mehr  gehalten  werden  künute, 
noch  mehrfache  Uilfsvorrichtungen  angebracht.  So  z.  B.  das 
Fangseil.  Dicst^s  ist  so  dick  als  do.s  Zugseil , le;:t  sich  in  der 
obon*n  Station  nm  eine  grosse  horizontale  Trommel  nnd  ist  mit 
beiden  Enden  an  die  auf-  nnd  nbwärtsgehenden  Wägern  befestigt 
Beim  Zerreissen  d<-s  Zugseiles  werden  demnach  die  beiden  Wagen 
vom  Fangseile  gehalten  und  balanriren  an  demselben.  An  den 
Wagen  selbst  sind  noch  eigene  Fangvorrichtungen  nnd  Bremsen 
angcbraciit,  welche  die  Radkränze,  die  Schienen  oder  auch  die 
Laugschwollen  der  Bahn  selbst  erfassen  und  so  das  Rolleu  der 
Räder  verhindern.  Aussenlcin  kann  meist  die  Trommel  des 
Fangseiles  noch  durch  Dampfkraft  gebremst  werden.  *j  Die 
Drahtseilbahnen  bietcu  demuoch  vollkommene  Sicherheit  der 
Person,  obgleich  mitunter  wenig  beherzte  Meuscheu  beim  An- 
blick so  ungewohnter  Steignn..'en  vor  diesen  ansclieinend  kühnen 
Fahrten  zurückscbrockcn.  Diese  vorkonimenden  Fälle  sind  je- 
doch sehr  selten,  da  beispielsweise  im  Jahre  1873  auf  dem 
Leo))uld$bergo  bei  Wien  .300,000  Personen  befördert  wurden. 

B.  Zahnradbahaea, 

System  Riggenhacli  und  Zschokko,  mit  stärksten 
Steigungen  von  25  Procent. 

Das  System  der  Zahnradbahnen , das  ist  ein  Zahnrad  au 
der  I.ocomotive,  das  in  eine  längs  der  ganzen  Bahn  sich  be- 
tlndendo  Zahnstange  oiugrcifl  uud  fömilicii  den  Zug  hinanfwindot, 
wurde  von  Marsh  zum  ersten  Male  am  Mount  Washington  bei 
Boston,  im  Jahre  1867  zur  Anwendung  gebracht.  Zu  den  be- 
kaunteu  ausgefUhrten  Bergbabuen  nach  diesem  System  zählen: 
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Käme  der  Zahnr.adbahn. 
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Ansaerkung. 


Nor  für  Baustein- 
Trausport. 


Die  Arth-Rigi-Bahn  hat  auch  1,4  Kilometer  mit  nur  2,-3  ^ 
Steigung  nnd  wird  auf  dieser  kurzen  Strecke  von  Arth  bis 
Goldati  als  Tbalbalm  von  gewöhnlichen  I.ocomotivcn  befahren. 
Die  andere  Strecke  ist  Zahnradbahn.  Von  Staffelhülie  bis  Kigi- 
Kiilm  läuft  sie  ebenfalls  als  Zahnradbahn  parallel  mit.  der  Vitz* 
nau-ltigi-Bahn,  jedocli  iii  vcrscliiedener  Ilöhen-Differenz. 

Die  Schweiz  erfreut  sich  demnach  ausser  den  weiter  noch 
nach  einem  anderen  Systeme  zu  beschreibenden  Bergbahnen,  | 


benüts  einer  grösseren  Zahl  solcher  Zahnradb.'üinen  und  bat  mit 
die.sen  Bahnen  nngemein  günstige  Resultate  nach  jeder  Richtung 
ei7ielt.  Der  bedeutende  Fremdenverkehr  in  der  Slchweiz , der 
sich  hier  auf  4 Monate  im  Jahre  concentrirt,  hat  die  Einführung 

Das  .S  i g Pschc  .System  mit  Seil  ohne  F.iido,  hat  kein  Fangseil. 
Dafür  liat  jeder  Wagen  sellisitliütige  Bremsen,  welche  in  Thatigkcit 
kommen,  wenn  die  Wagen  nicht  ilurrh  das  Zugseil  gezogen  werden, 
oder  wenn  das  Seil  reissen  sollte. 


DignizeO  üy ' 


Ton  Bergbahnen  begOnstigt.  Diese  Verkehrsmittel  haben  jedoch 
wieder  aosserordcntlicb  auf  das  Wachsen  des  tYemdenverkehrcs 
daselbst  Einiluss  genommen  und  haben  deshalb  dort  eine  hohe 
Wichtigkeit  erlangt.  Im  Jahre  1871  wurde  zuerst  die  Vitznan- 
Bigi-Rahn  in  der  Lange  von  5,840  Kilometer  nnd  1200  Meter 
Ilöhen-Differeuz,  von  Vitznau  bis  Ktaflelhöhc  dem  Betriebe  Ober*  ; 
geben  nnd  im  Jahre  1873  bis  auf  den  höchsten  Gipfel  (Rigi-  i 
Kulm),  1303  Meter  HOhen-Differenz  fortgefiOhrt.  Rigi-Kulm  | 
liegt  1800  Meter  Ober  der  Meeresflache.  Wegen  I)osserer  Aus- 
nntzung  im  Betriebe  vermeidet  man  nunmehr  bei  Zahnradbahnen 
die  Steigungen  mit  15^  und  trachtet,  wenn  auch  mit  grosseren 


Anlagskostcn,  eine  Tracc  mit  stärkster  Steignng  von  nur  20  ^ 
zu  ermitteln. 

Der  Rigi  wird  ausser  der  zweiten  Zalinradbahn  Arth-Rigi- 
Kulm,  jetzt  schon  mit  einer  dritten  Bahn,  Rigi-Scheideck-Bahn, 
befahren.  Diese  dritte  Rahn  wnrde  am  4.  Juni  1875  eröffnet, 
wird  mit  gewöhnlich  constmirten  Maschinen  befahren,  und  hat 
als  Endpunkt  die  Stationen  Rigi-Koltbad  und  Rigi-Schcideck. 

Vor  der  Eröffnung  der  Vitznau-Rigi-Bahn  wnrde  der  Rigi 
von  15,000  Personen  jährlich  besucht. 

Nacli  der  Eröffnung  dieser  nnr  bis  StaffelbOhe  ansgelmuten 
Rahn  wurden  befördert: 


Jahr. 

Zahl  der  auf  und 
ab  beförderten 
Personen 

iletriebs-Kinnalimen, 

directe 

und  mittelliarc 

1 Betriehs-.\usgaben, 
directe 

und  mi(lell>are 

Länge  der 
Dahn 

Küsten  der  Bahn 
ianinit  Brlriebsmittel 
lind  Restauration 
in  Vitznau 

Krträgniss  des 
.\nlage-('apilals 
j in  l’rocenten 

i 

1 

.\nmerkiing. 

Francs 

Francs 

Meter 

Francs 

1871 

60,202  • 

2.5S.222 

81,189 

5140 

1.326.156 

1.S..35 

liLs  Staffel  eröffnet 

1872 

86,816 

86.5,005 

82.834 

6140 

1,487.393 

19,00 

dto.  dto. 

1873 

96,003 

496.587 

1(».731 

70.)0 

2.Ü..7.109 

15,9» 

27/8  b.  Kulm  dto. 

1874 

104.394 

571,019 

2.57,971 

7060 

2,206.703 

15.25 

" ff 

1875 

107,166 

139,702 

106,065 

7<»50 

2,24.3.279 

10.86 

• n 

In  dieser  Tabelle  ist  jede  borg-  oder  tbalwOrts  fahrende 
Person  gezahlt.  Es  reprOsentiren  demnach  diese  Pcrsonen- 
zahlen  eigentlich  die  doppelte  Zahl  der  Besnchor  des  Bergesi 

Im  Monate  Angust  1875  wurden  auf  dieser  Bahn  allein 
trotz  der  nen  hinzngekommenen  Rigibahnen  40,200  Personen 
befördert. 

Die  nngewOhnlicho  Steigerung  der  Einnahmen  im  Jahre 
1874  wurde  dnreh  den  Gflter-Verkehr  von  189,035  Ontnoni 
erzielt , welche  anlässlich  der  Eirbannng  zweier  grosser  IlOtels 
auf  Rigi-Kulm  und  Rigi-First,  sowie  durch  den  Bau  der  neu 
hinzugekommenen  Rigi-Bahnen;  Arth-Rigi-Bahn  und  der  Eisen- 
bahn Kaltbad-Scheideck,  befördert  wurden.  Die  Kosten  der  bis 
auf  den  Gipfel  des  Berges  fahrenden  Balm  betragen  1,234,279 
Francs. 

Die  1,9  Kilometer  lange,  doppelgleisige  Strecke  von  der 
Wasserstation  Freibergen  bis  Kaltbad  wird  als  Ausweiche  für 
die  sich  kreuzenden  Züge  benutzt,  und  wurde  im  Jahre  1878 
fertiggestellt.  Bei  Eröffnung  di«>ser  Bahn  waren  drei  Loco- 
motiven  vorhanden.  Gegenw&rlig  verkehren  auf  diesem  Berge 
seit  der  Eröffnung  der  Arth-Rigi-  nnd  der  Rigi-Scheideck-Bahn 
zusammen  19  Ixicomotiven. 

Oesterreich  besitzt  zwei  solche  Bahnen  nnd  zwar  die 
Schwabenbergbahn  bei  Pest  und  die  Kahlenbergbahn  bei  Wien. 

Beide  Bahnen  worden  im  Jahre  1873  begonnen  und  im 
Jahre  1874  fertiggestellt.  Zur  Grundeinlösnng  der  Kahlenberg- 
bahn wurde  das  P]xpropriationsrecht  nicht  eingerfinmt,  und  da 
diese  Bahn  znra  grossen  Theile  durch  Weingärten  geführt  Ist, 
wurden  von  den  Grundbesitzern  derartig  e.vörbitante  Forderungen 
gesU-lit,  dass  die  Kosten  der  GmndeinlOsnng  dieser  5 Kilometer 
langen,  dnp|>elglrisigen  Rahn  die  Höhe  von  500,000  fl.  erreicht 
haben.  Es  ist  dies  der  ungefähre  Betrag,  den  die  zuerst  bis 
Rigi-Staffel  erbaute  Vitznau-Rigi-Bahn  in  der  ganzen  Vollendung 
sammt  Betriebsmittel  gekostet  bat.  Als  Sicherheitsvorriebtungen 
besitzen  die  Locomotivon  der  Zahnradbahnen  ausserordentlich 


wirkende  Luftbremsen  und  kräftige  Backenbremsen.  L'elerdies 
ist  noch  jeder  Wagon  mit  einer  kräftigen  Bremse  versehen  nnd 
sind  die  l/ocomotivcn  bei  jinler  Fahrt  stets  thalwärts  gestellt, 
wodurch  der  Wagen  bei  der  Bergfahrt  von  der  Locomotive  ge- 
schoben nnd  bei  der  Thalfahrt  von  derselben  zurückgehalten  wird. 

C.  Btrgbalmei 

mit  Locomotivon  gewöhnlicher  Const rnction,  mit 
mehrfach  gekoppelten  Rädern  und  einer  Bahn  mit 
glatten  gewöhnlichen  Schienen,  d.  h.  ohne  künst- 
liche Hilfsmittel  für  die  Vermehrnng  der  natür- 
lichen, nutzbar  gemachten  Adhäsion. 

Auf  diesem  einfachen  nnd  natürlichen  Systeme,  welches  der 
Loeomotivbau  gleich  anfänglich  bei  Kinfolining  der  ersten  practi- 
schen  FJsenbahnen  in  England,  im  Jahre  1828  eiugcschlagen 
nnd  bis  jetzt  vervollkommnet  bat,  beruht  der  ganze  und  grosse 
jetzige  Eisenbahnbetrieb.  Dieses  System  wurde  nunmehr  aucli 
bei  Bergbahnen,  mit  einer  Steigung  von  7 ^ in  .Anwendung  ge- 
bracht. Es  ist  auch  gewiss,  da.ss  man  künftig  bei  ßorgbalmen 
mit  10  ^ Maximalsteignng  durch  Herabziehen  dieser  Steigung 
oder  durch  Wahl  einer  günstigeren,  wenn  auch  kostspieligeren 
Trace,  nnr  8 bis  9 Steigung  zu  errt-ichen  trachten  wird,  um 
mit  den  gewöhnlichen  Locomotivon  mit  nutzbar  gemachter  natür- 
licher Adhäsion  ausznreichen,  anstatt  zu  Zahnrädern  und  Zahn- 
stangenschienon  zu  greifen.  Man  kann  dann,  falls  die  Adhäsion 
zur  Ueberwindnng  eines  grossen  Zngwiderstandes  auf  einmal 
nicht  hinreichen  sollte,  durch  Ueberwindung  geringerer  Zug- 
widerstände  und  durch  grössere  Geschwindigkeit,  dieselbe  Per- 
sonenzahi  in  der  gleichen  Zeit,  als  bei  Bahnen  mit  künstlicher 
Adliäsion  befördern.  Die  Kosten  der  Anlage  sind  beim  natür- 
lichen Adhäsionsprincip  nur  '/s  <^ür  Kosten  der  Zahnradbahnen 
gleichznstellen. 

Bergbahnen  nach  diesem  Systeme  wurden  in  neuerer  Zeit 
ansgeführt : 
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Name  der  Bahn.  | 

lAngc  ■ 
der 

; Bahn  ■ 
1 

Kilom.  . 

i ‘ 

' Höhen-  ; 
; Difforcuz ; 

Meter  ■ 

1 Stärkste  \ 
\ Steigung , 
1 

I <w»  ! 

1!  1 

1 2glcisig  liierOurveu' 

1 1,  ; 

Kilnm.  Meter  ■ 

f 

Zahl  der  in  ! 
einem  Zuge 
I,e6irderten  ; 
Personen  | 

1 Kitogr.  V 

i Zahl  der . 
yorhaude- ' 
nen  Perso-: 
nenwageni 

1 Anmerkung. 

Uetli-Borgbalin  bei  Zürich  „ 9,167 

1 

: 4G5 

t „ 

t 

1 

- < 

136  i 

' i 

HO— 100 

, 1 

1^  30  J a 1 

1 

11 

' 

1 

Mascliinen  mit  3 
, gekuppelten 
! .\ehsen 

Rigi-ScheideeW-Bahn  . 

1. 

* 6,72  i 

1 

' 168  1 

i ^ 

0,5 

100  , 

; no-165 

20  ■ 3 

:■  3 

1 1 

dto. 

Die  Uetli-Bergbahn , am  12.  Mai  1875  eröffnet,  verkehrt 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  19  Kilometer  per  Stunde  und 
befördert  in  einem  Zage  2 Wagen  mit  80 — 100  Personen. 
Bei  gOnstigerer  Witterung  können  auch  S Wagen  auf  einmal 
verkehren. 

Die  Tenderlocomotive  bat  ein  Gewicht  von  8 Tonnen.  Der 
ganze  Zug,  inclusive  Locomotive  ein  Gesammtgewiebt  von  34 
Tonnen. 

Der  Zngwiderstand  bei  19  Kilometer  Geschwindigkeit  und 
7 Jo  Steigung  =&  81  Kilogramm  per  Tonne  Znggewicht.  Dem- 
nach ist  ein  Zugwiderstand  von  34  X 81  = 2,754  Tonnen  zu 
Qberwinden. 

Der  KeibungscoC'fBcient  bei  gOnstiger  Witterung  = 0,2. 

« « « schlechter  « = 0, 1 3, 

Man  erhalt  demnach  bei  gOnstiger  Witterung  von  der  18 
Tonnen  schweren  Locomotive  18  X 0,2  s=  3,6  Tonnen,  und  bei 


schlechter  Witterung  18X0,13  = 2,34  Tonnen  Adhäsion  zur 
Ueberwindung  des  Zagwiderstandes. 

Nachdem  nur  2,754  Tonnen  Zagwiderstand  zu  Oberwinden 
sind , so  genügt  bei  günstiger  Witterung  die  nutzbar  gemachte 
natOrlicbc  Adhäsion  der  Locomotive  und  ist  dieselbe  grösser  als 
der  zu  Oberwindeude  Zugwiderstand. 

Die  Rigi-Scheideck-Bahn  hat  als  Endpunkte  die  Stationen 
Rigi-Kaltbad  und  Rigi-Schei  leck.  Kaltbad  liegt  1432  Meter 
und  Scheideck  1600  Meter  über  der  Meeresiläche.  Die  Per- 
soneuwageu  sind  Srädrig  und  haben  je  55  Sitzplätze.  Die  Fahr- 
zeit beträgt  25  Minuten. 

Als  Sichcrheitsvorrichtnngen  besitzen  die  Locomotiven  dieser 
Bahnen  cbeufalls  wirksame  Luftbremsen  und  kräftige  Backen- 
bremsen und  werden  die  Ix>comotiven  auch  hier  stets  thalwärts 
gestellt,  so  dass  die  Vt’ägen  bei  der  Bergfahrt  geschoben  und 
bei  der  Thalfahrt  von  der  Maschine  zurückgebalten  werden. 


Tabellarische  Zusammenstellung  Ober  die  Kosten  einiger  Bergbahnen. 


Name  der  Bahn. 

1 u • X 

“l  |s 
- 1.  ’ i 

Meter,  Meter 

O Ul 

S ° 

Ü tc 
3‘-v 

«/o 

1 System 

a.S 
o .2 
■ 52 

»fff 

Meter 

Anlagskosten 
der  ganzen 
Bahn,  incl. 
Betriebsmittel 

fl. 

Kosten  der  Bahn 
samint  Betriebs- 
mittel |>er 
laufendeu  Meter 

II. 

Vitznau-Rigi-Bahn 

7000 

1363 

25 

Zahnradbahn 

1900 

9<X),000 

127,66 

Drahtseilbahn  auf  den  I.eopoIdsberg . . 

1 725 

343 

34 

Seilbahn 

' 725 

860,000 

118«;,2 

Kahlcnbergbahn 

• 5000 

280 

10 

Zahnredbahn 

! 5000 

1,500,000 

SCO 

Drahtseilbalm  auf  die  Sophienalpe  . . 

6Ü<> 

’ 108 

18 

Seilbahn 

! 606 

50,000  1 

82,5 

Ofner  Seilbalin 

80 

50 

: 172 

dto. 

1 80 

182,300 

2278.7 

Uctli-Bcrgbabn 

465 

7 

Adhäsion 

i 

i 0 

400,000 

43,6 

Anmerkung. 


* Koeten  ohne  Grund- 
einlosung. 

dto. 

Betrieb  mit  Seil  ohne 
Ende,  Kosten  ohne 
GrundeiiilOsung. 
mit  Grundeinlosung. 

dto. 


Gegen  die  Ausführung  von  Bergbalinen  der  verschiedenen 
Systeme,  giebt  es  vom  technischen  Standpunkte  aus  betrsuditet, 
absolut  keine  nnOborwindlicben  Uindomisse,  und  keine  besonderen 
Bahnschwierigkeiten. 

Wo  jedoch  der  Touristenverkehr  in  den  Alpenländem  nicht 
so  bedeutend  ist,  als  in  der  Schweiz,  und  wo  trotzdem  das  Be- 
dürfniss ''  nach  Erschliessung  solcher  Berge  durch  Bergbahnen 
fllhlbar  geworden  ist,  kann  der  Anlagskosten,  und  des  zu  er- 
wartenden Erträgnisses  wegen,  weder  das  bewährte  Zahnrad- 
system , noch  irgend  eines  der  früher  angeführten  Systeme  in 
Anwendung  gebracht  werden.  Um  die  Anlagskosten  einer  Berg- 
bahn mit  einem  örtlich  gcringertm  Verkehre  in  Einklang  zu 
bringen  und  die  AnsAlhrung  einer  Bergbahn  zn  ermöglichen, 
habe  ich  die  weiter  unten  beschriebene  eingleisige  Seilbahn- 
Anlage  zu  dem  1780  Meter  hohen  Schaf  borg  bei  Ischl  (Ober- 
Oesterreich)  projectirt.  Der  Berg  wird  jährlich  auf  primitiven 


Fusswegen  von  circa  7 — 8000  Personen  bestiegen , hat  fast  die 
gleiche  Höhe  mit  dem  bekannten  Rigi,  und  würde  die  Anlage 
einer  Bergbahn  mit  nicht  bedeutenden  Anlagskosten  vertragen. 

Die  Höhendifferenz  des  Berges  ist  1242  Meter,  Die  ent- 
wickelte Trace  für  eine  Zahnradbahn  bei  einer  Maximaisteigerung 
von  25  5^,  würde  7000  Meter  betragen. 

D.  Eingleisige  .Seilbaha. 

Gruppensystem  mit  Mittelstationen  für  die  An- 
lage einer  Bergbahn  auf  dem  1780  Meter  hoben 
Sebafberg  bei  Ischl,  nach  dem  System  des  Ver- 
fassers. 

Eine  Drahtseilbahn  mit  endlosem  Seilbetriebe,  wo  die  Wagen 
an  genau  fixirten  Stellen  der  auf-  uud  abgehendeu  Seilseiten 
eingehängt  werden,  und  demzufolge  mit  Präcisioii  an  bestimmten 
Streckenpunkten  eintrt'ffen,  bietet  das  einfache  Mittel  auf  einer 
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eiDgleid^en  S«ilbabn  (durch  EinschaltaDg  der  nothwendigtm  Zahl 
kurzer  Ausweichen)  einen  unnDterbrochenen  Betrieb  einleiten  zu 
können,  so  dass  die  gleichzeitig  auf  und  ab  verkehrenden  Wagen, 
wie  auf  einer  doppelgleisigen  Bahn  verkehren  können,  nnd  sich 
während  der  Fahrt  zum  Theil  ansbalanciren. 

Die  AnsfOhrung  doppelgleisiger  Seilbahnen,  nach  den  be- 
kannten Systemen,  lässt  das  Terrain  hoher  Berge  nicht  zn,  and 
wOrde  auch  bei  einer  geringeren  Frequenz,  der  hohen  Kosten 
wegen  nicht  in  Betracht  gezogen  werden  können. 


Die  unterbrochene  Ftthrung  einer  Drahtseilbahn  bis  anf  den 
Gipfel  des  hier  in  Betracht  gezogenen,  mit  dem  bekannten  Rigi 
gleich  hohen  Berges,  ist  überhaupt  nicht  denkbar;  auch  würde 
das  Drahtseil  allein  schon  einige  tausend  Centner  schwer  werden 
müssen.  Der  hier  zu  erwartende  Verkehr  von  nnr  20,000  Per- 
sonen per  Saison  gestattet  nicht  die  Erbauung  einer  Bahn  nach 
dem  bewährten  Zabnradsystem,  nnd  das  dazu  notbwendige  Anlage- 
capital  von  mindestens  1,000,000  0. 


I 

i 

I 

I 


I 


Das  dem  Zwecke  hier  entsprechend  projectirte  Seilbahn-  , 
s}'8tem,  cbarakterisirt  sich  durch  sein  leichtes  Anschliessen  an  ' 
das  Terrain.  Dasselbe  hat  mit  Ausnahme  der  Ausweichen  für  ^ 
die  sich  begegnenden  Züge,  nnr  einen  einspurigen  Bahnkörper,  ' 
schmale  nnd  geringe  Einschnitte  nnd  Dämme,  billige  Knnstbanteu 
und  Objectsanlagen.  i 


Die  verkehrenden  Einzellasten  bestehen  hier  ans  kleinen, 
mit  je  6 Personen  besetzten  Wogen,  nnd  lassen  ein  ungewöhn- 
lich leichtes  Scbicnenproßl  zu.  Der  über-  nnd  Unterbau  kann  J 
deshalb  ancb  mit  geringen  Mitteln  hergestellt  werden.  I 


Die  Entwicklnng  der  Traco  selbst  ist  anf  Taf.  XVI  Fig.  1 ei^  I 
sichtlich.  Das  Längenprofil  Taf.  XVI.  Fig.  2 zeigt  40  Maximal-  { 
Steigung  nnd  eine  mittlere  Steigung  von  30  Die  Trace  be-  j 
steht  ans  5 geraden,  circa  800  Meter  langen  Einzelstrccken, 
und  ist  in  Summa  4100  Meter  lang.  Je  zwei  ans  geraden 
Linien  bestehende  Tracentheilc  A B,  B C,  C D,  (Fig.  1)  bilden 
eine  Gruppe.  Sämmtliche  Babngmppeu  zusammen  bilden  eine 
einzige  zusammenhängende,  eingleisige  Drahtseilbahn,  mit  so  . 
-vielen  Answeichen,  als  Mittel  nnd  Endstationen  in  den  Gruppen  \ 
Vorkommen.  Die  Gmppen  sind  dadurch  strenge  geschieden, 
dass  jede  einen  eigenen  Motor  zum  Betriebe  hat.  Auf  jeder  . 
Strecke  and  in  jeder  Groppe  verkehren  stets  3 mit  je  6 Per- 
sonen besetzte  Wagen.  Diese  W'agen  werden  gleichzeitig  in  der- 
selben Gruppe  anf  einer  Linie  heraufgezogen,  und  auf  der 
andern  herabgelassen,  so  dass  sie  sich  in  jeder  Gruppe  ans- 
balanciren. 

Jede  Gruppe  erhält  ln  dem  Schnittpunkte  der  beiden 
Tracen  (Mittelstation)  eine  Locomobile  znm  gemeinschaftlichen 
Motor  and  eine  Aasweichestelle  für  die  hier  sich  begegnenden 
Wagen.  i 

In  der  Mittelstation  Taf.  XVI.  Fig.  3 and  4 befinden  sich 
ferner  auf  einer  mehr  oder  minder  vertikalen  Achse  zwei  grosse 
Seilrollen  von  nngefilhr  2,5  Meter  Durchmesser,  welche  von  dem 
gemeinschaftlichen  Motor  and  zwar  stets  nach  einer  Richtung 
getrieben  werden.  Der  Seilrollendurchmesser  ist  den  beider- 
seitigen Streckenlängen  proportiouell.  An  den  beiden  End- 
stationen jeder  Grnppe  ist  ebenfalls  eine  vertikale  Achse  mit 
2 Seilrollen  von  2,5  Meter  Durchmesser  angebracht.  Um  je 


eine  Seilrolle  in  der  Mittelstation  G G,  and  am  je  eine  in  der 
Endstation  F F länft  ein  Seil  ohne  Ende. 

Die  zweite  Seilrolle  in  den  Endstationen  dient  zar  Um- 
schlingung des  zweiten  endlosen  Seiles,  welches  am  die  Seil- 
scheibe von  der  Mittelstation  der  benachbarten  Grnppe  läuft  and 
von  dort  angelrieben  wird.  (Siehe  Taf.  XVI.  Rg.  3 nnd  4). 

In  dom  Schnittponkte  zweier  Bahngmppen  ist  ebenfalls 
eine  Answeichestelle  gleich  der  in  der  Mittelstation  (Blaschincn- 
station)  eingeschaltet. 

Die  za  jeder  Grnppe  gehörige  Maschine  mnss  so  stark  sein, 
dass  sie  zar  Ueberwindnng  der  zn  befördernden  I.ast,  das  ist 
3 Wagen  mit  zasammen  18  Personen,  ohne  Rücksicht  anf  die 
Ansbalancimng  der  herabznlassenden  Wagen  genügt. 

Die  Stärke  der  Maschine  ist  mit  BerUcksiebtigang  folgender 
Verhältnisse  zn-  rechnen : die  Geschwindigkeit  der  za  befördern- 
den Züge  =:  2 Meter  pro  Secande.  Die  4100  Meter  lange 
Trace  soll,  inclasive  vorkommender  Anfenthalte  in  den  Aus- 
weichen, in  citca  40  Minuten  zarückgelegt  werden.  Da  non 
die  nnterstc  Station  680  Meter  über  dem  adriatiseben  Meere, 
and  der  Gipfel  des  Berges  1780  Meter  hoch  liegt',  so  erhält 
diese  Bahn  eine  Höhendifferenz  von  1200  Meter.  Die  ganze 
Trace  bat  5 Einzelstrecken,  und  hat  somit  jede  Einzelstrecke 
einen  ungefähren  Höbenantersebied  von  240  Meter. 

Das  Totalgewicht  der  zu  befördernden  Last  eines  Zages 
besteht  aus: 

18  Personen  ä SOKilogrm.  = 900  Kilogrm. 

nnd  8 leeren  Wagen  ä 500  < = 1500  < 

Zasammen  2400  Kilogrm. 

Diese  2400  Kilogramm  müssen  anf  die  Höhendifferenz  der 
Einzelstrccke,  das  ist  240  Meter  in  7 Minuten,  (ohne  Berück- 
siebtignng  der  Ansbalancimng  durch  die  berabgehenden  Wagen) 
gehoben  werden.  Die  dazn  nöthige  theoretisebe  Betriebskrafl 
240  X 2400 

mnss  also  00  X 7^  ~ Pferdekraft  sein. 

Die  weitere  Betriebskraft  für  die  derselben  Grappe  ange- 
hörenden,  und  im  Zusammenhänge  stehenden  Einzelstreckon  wird 
nicht  in  Rechnung  gezogen,  da  ja  anf  diesen  Strecken  die  Wagen 
gleichzeitig  bemnterroUen , ansbalanciren , und  die  Maschine 
nnterstützen. 

Es  wird  deshalb  anch  in  normalen  Fällen  die  ISpferdige 
Betriebekraft  ansreicben. 

Nach  praktischen  Vorbildern  bestehender  Drahtseilbahnen 
sind  jedoch  znr  Ueberwindnng  der  Reibung  des  Bewegungs- 
Meebanismns,  sowie  der  todlen  Last  des  Seiles  für  eine  800 
Meter  lange  Strecke,  circa  4 Pferdekraft  nothwendig  and  somit 
werden  für  eine  Gruppe  von  S<-ilbabnen  dieses  Systems,  bestehend 
aus  zwei  Einzelstrecken  von  je  800  Meter  Länge,  8 Pferdekraft 
znm  Leerläufen  der  Gruppe  nöthig  sein,  nnd  werden  18-f-8 
= 26  Pferdekraft  für  eine  Grappe  in  jedem  Falle  genügen. 
Der  anfzuziehende  Train  trifft  in  7 Minuten  auf  der  Ausweiche- 
steile  ein.  Der  von  der  Answeichestelle  abgrlassene  Zag  brancht 
ebenfalls  7 Minuten  zur  Beendigung  der  Fahrt.  Es  kann  des- 
halb ein  aus  3 Wagen  bestehender  nnd  zusammen  18  Personen 
führender  Zug  in  je  14  Minuten  aufwärts,  und  ein  gleicher  /ng 
gleichzeitig  abwärts  verkehren.  Demnach  werden  hier  in  circa 
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einer  Stunde,  72  Personen  aufwärts,  und  gleichzeitig  72  Per- 
sonen abwärts  befördert. 

Die  Bctriebsmascbinen  treiben  die  endlosen  Seile  stets  nur 
nach  einer  Richtung.  Die  Seile  der  ycrschiedencn  Gruppen 
selbst  sind  mit  aufgegossenen  /inkknoten  von  .1  Centim.  Durch- 
messer au.sgerflstet.  Die  Wagen  haben  Klancozugannu  (Taf.  XVI., 
Fig.  5;  fl  und  y U)  nm  damit  an  die  Knoten  des  Seiles  ge- 
kuppelt werden  zu  können. 

Das  Zusammentreffen  eines  treilienden  Seil-Zinkknotens  mit 
dem  Klnnen-Zugarme  des  Wagens  bewirkt  zuerst  das  Spannen 
des  mit  einer  Feder  ausgerüsteten  Zugarmes,  hebt  sodann  den 
Klauenarm  y und  den  damit  verbundenen  Uremsenarm  z und 
macht  erst  jetzt  die  Bremstm  frei,  so  dass  der  Wagen  nun  ohne 
merkliehen  Stoss,  durch  die  Seilknoten  mitgenommen,  und  fort- 
bewegt wird. 

In  den  Ausweichen  verschwindet  das  Seil  mit  den  Seil- 
knulen  unter  dem  Schienenniveau.  Ks  kommen  dadurch  die 
Klaueiizngarmc  yl  und  yll  ausser  Contakt,  mit  den  Seilknoten, 
und  der  Wagen  ist  losgekuppelt.  Bei  diversen  Stellungen  der 
Zugarmklauen  I und  II  des  Wagens  kommen  auch  verschiedene 
Wirkungen  des  Wagenmechanismus  zur  Geltung.  So  wird,  wenn 
auf  der  Bahnstrecke  der  Contakt  zwischen  Zugarmklauo  und 
Scilknoten,  z.  B.  durch  einen  Seilbmch  unterbrochen  wird,  der 
Klancnarm  nicht  mehr  vom  Seile  getragen,  und  sich  so  tief 
senken,  bis  der  Brcmshebel  z nnd  die  mit  ihm  in  Verbindung 
stehenden  Bremsschuhe  zur  Wirkung  kommen. 

Zur  Sicherheit  gegen  eine  zufällig  niclit  wirkende  oder 
defekt  gewordene  Bremse  sind  alle  3 zu  einem  Zuge  gcliörcudc 
Wagen  mit  Bremstm  versehen,  und  durch  ein  gemeinBcbaftliclies 
Seil  zusammengcknppelt.  Finzelne  Bremsschuhe  sind  öberdiess 
als  Klommschnbe  coiistruirt,  welche  den  Sebienenkopf  cinklem- 
men , und  in  den  seltenen  Fällen , in  welchen  die  Bremse  auf 
Seilbahnen  Qlierbaiipt  beanspruclil  werden,  die  volle  BOrgsclmfi 
des  Effektes  gewähren. 

Nachdem  nun  die  in  den  Answeichen  angekomnionen  Wagen, 
durch  das  Verschwinden  der  trcilwnden  Seilknoten  unter  das 
Schienenniveau,  vom  Seile  losgeknppelt  sind,  senken  sich  die 
Zugarmklauen  bis  auf  die,  mitten  im  Gleise  der  Ausweichen  ; 
angebncliten  I.angseiiwellen  m,  n und  m'  n'.  Die  Langschwel-  ' 
len  haben  in  den  .Vusweichen  den  Zweck , die  mit  den  Brems- 
hebeln verbundenen  Zngarmklaaen  so  hoch  zu  halten,  dos.s  die  . 
Bremsen  an  den  W'ugcn  gelüftet  bleiben , und  die  Wagen  hier 
durcli  die  in  einem  künstlicben  Gefälle  m n und  m'  n'  liegen- 
den Answeiclien  (G  G nnd  F F Fig.  3 und  -1)  ougeliiudcrC  von 
selbst  weiter  rollen  können. 

Der  ruhig  stellende,  nicht  mit  dem  Seile  in  Contakt  be- 
Bndlicbe  Wagen  ist  nämlicli  stets  durch  den  eigenen  Mechanis- 
mus gebremst.  Aus  dem  Grundrisse  fFig.  4,  Taf.  XVI.)  ist  zu 
ersehen,  wie  die  durch  das  Spie!  der  Kuolenseile  iu  die  Weiche 
gebrachten  Wagen,  über  die  als  StOlzschienen  für  die  Zugarm- 
klauen  dienenden  Langschwellcn , die  Fahrt  von  m bis  n,  oder 
m'  bis  n'  selbsttbätig  und  ungebremst  forts»*tzen.  Heim  Beginne 
der  neuen  Seilsirecke  bleibt'ii  die  Wagen  wieder  gebremst  stehen, 
da  die  Zugarmklauen  durch  die  ausgcbliebenen  Langscbwellen 
niclit  mehr  liocli  gelialten  werden  und  dnher  die  Ilremso  wieder 
selbsttbätig  wird. 


Jetzt  schllosst  das  neue  Seil  (C  oder  D)  an,  tritt  mit  seinen 
treibenden  Knoten  mit  den  Zugarmklauen  der  Wagen  von  nnten 
in  Contakt,  und  treibt  dieselben  durch  die  ganze  Strecke  bis 
znr  nächsten  Weiche , woselbst  sich  das  beschriebene  Spiel 
wiederholt. 

Die  treibenden  Knoten  I,  II,  III,  des  Seiles  B,  Fig.  3 und 
4 können  die  in  der  Weiche  stehenden  Wagen  a,  b,  c nicht 
früher  bergwärts  iu  Bewegung  setzen,  als  bis  dieselben  treiben- 
den Seilknoten  die  tbalwärU  verkehrenden  Wogen  d,  e,  f in  die 
Weiche  gebracht  nnd  der  Gcfällstrecke  m'  n'  übergeben  haben. 
Das  Auaweiclien  der  Wagen  des  Gegenznges  in  der  doppel- 
gleisigen Weiche  geschieht  in  derselben  Weise  und  in  der 
gleichen  Zeit,  so  dass  die  in  der  Weiche  sich  begegnenden  Wagen 
. ohne  Aufenthalt  an  einander  vorbeirollcn.  Um  das  gleichzeitigu 
. Eintreffen  der  Wagen  in  den  Weiclien  bei  ungleich  langen 
Strecken  zn  erzielen,  wird  die  Abwicklung  des  Seiles  durch 
I Seilrollen  von  verschiedenen  Durchmessern  regalirt.  Die  drei 
Wagen  eines  Zuges  sind  dnreb  2 kurze  Scilstückc  oder  Ketten 
miteinander  gckup|iell.  Dos  eine  Scilstflck  kujijK?!!  die  Zugarm- 
klauen  der  einzelnen  Wagen,  zieht  dieselben  beim  Betriebe  nach 
einer  Richtung  nnd  macht  die  3 llreiiLscn  der  3 Wagen  frei, 
so  dass  jene  in  den  anf  Gefällen  liegenden  Ausweichen  nicht 
früher  in  .\ction  kommen  können,  bis  nicht  der  letzte  der  3 
Wagen  durcIi  die  Weiche  gerollt  ist. 

Das  zweite  Kujipehscil  (oder  Kette)  verbindet  die  Gcstell- 
miirnen  der  3 Wagen  des  Zuges,  diunit  für  den  Fall  eines  Seil- 
bruebes  Jeder  Wagen  auf  der  currenten  Strecke  einen  siclieren 
Hall  am  nächsten  Wagen  findet  — selbst  für  den  Fall,  dass 
die  Rrem.sc  des  einen  oder  des  anderen  Wagens  untanglicb 
werden  sollte. 

Die  lieraufznziehenden  Wagen  werden  stets  an  die  au(- 
wärtsgehende  Seite  di-s  endlosen  Seiles,  und  die  berabfabrenden, 
stets  an  die  abwärtsgebendo  Seite  des  Seiles  gekuppelt. 

Die  abwärt.sgehende  Seite  des  Seiles  ist  gleich  nachdem  es 
die  Seilrolle  verlässt,  bei  G Fig.  4,  Taf.  XVI.  eingezogeu,  so 
dass  es  dicht  neben  der  anfwärtsgebendeu  Seite  des  Seiles,  in 
der  Mitte  di-s  Scbieiicustranges  auf  dastdbst  angeiirachten  l.eit- 
rollen  läuft.  Der  hinaufgeliende  Theil  des  endlosen  Seiles  ist 
durch  gleiche  Rollen  einige  Centimeter  entfernt,  von  dem  herab- 
gebenden  Tlieile  des  Seiles  gelialten.  Um  diese  DLstanz  müssen 
heim  ersten  Beginne  der  Falirt  die  Zugarmklauen  der  bergwärts 
vei kehrenden  Wagen  nach  links,  und  die  Zugarmklauen  der 
thalwärts  vcrkelircnden  Wagen  um  ebensoviel  nach  rcclits  ver- 
stellt und  mit  der  richtigen  Seilscito  in  Contakt  gebradit  werden. 
Ukne  diese  W-rstellung  der  Zugarmklauen  werden  am  Ziele  der 
Fahrt  angekoinmene  Zöge  nicht  von  der  nach  der  andern  Kicli- 
tiing  verkehrciidon  Si'ilscitc  niitgononunen  und  bleiben  ruhig  an 
der  Endstation  stehen. 

Hei  der  Tbalfalirt  einer  so  steilen  Seilliahn  zieht  nicht  der 
treibi-nde  Seilknolen  den  Wagen,  sondern  der  von  der  B«‘mse 
freigemnebte  Wagen  trachtet  tlialabwärts  zu  rollen,  und  den 
Seilknoten  zu  schieben.  Es  sind  deshalb  auch  2 Zugarmklauen 
I nnd  II  Fig. '5,  Taf.  XVI.  an  jedem  Wagen  angebracht,  welche 
abwechselnd  je  nacli  der  Bcwegungsriclitung  des  Treibseiles  mit 
den  Seilknoten  in  Contakt  kommen.  Beide  Zngarmklaaen  stehen 


DIgitizeü  by  Google 


281 


mit  dem  Bremsenarme  in  Verbindung  and  wirken  iQftend  auf  j 
die  Bremsschnlie , wenn  sie  durch  Zug  oder  Dnick  des  corre-  | 
spondirenden  Seilknotens  gespannt  werden.  Beim  Beginne  der  j 
Thalfahrt  wird  zuerst  die  thalabwilrts  gericiitote  Zugarmklauo  I 1 
d(>s  Wagens  von  dem  treibenden  Seilknoten  thalwllrts  geschoben,  ; 
die  Bremse  gelOflet  und  der  Wagen  so  lange  mitgenommen,  bis  j 
er  durch  das  eigene  Moment  am  GefSlle  vorzueilen  beginnt.  | 
Durcli  das  Voreilen  tritt  nur  die  hintere  Klaue  II  mit  ihrem  | 
entsprechenden  Seilknoten  in  Contakt,  wodurch  der  Wagen  in  j 
seiner  beschleunigten  Bewegung  aufgvbalten  wird.  Der  Wagen  > 
drückt  nun  im  Sinne  der  Bewegnngsrichtung  anf  den  Seilknoten, 
und  wird  dadurch  der  in  derselben  Gruppe  bergwSrts  verkelirende 
Zug  theilweise  ausbalancirt.  Der  ganze  Betrieb  kann  so  ge- 
regelt werden,  dass  durch  die  Ausweichen  gar  kein  Aufenthalt 
stattfindet,  und  dass  bei  dieser,  aus  zusammenhängenden  ein- 
gleisigen Drahtseilbahngmppen  gebildeten  Bahn,  gerade  so  con- 
tinoirlich  gleicbzeitig  auf-  und  abgefahren  werden  kann,  wie  auf 
einer  doppelgleisigen  Bahn. 

Kosten  der  eingleisigen  Gruppen-Drahtseilbahn 
für  den  Schafberg  bei  Ischl. 

lAnge  der  Bahn  4100  Meter,  Spurweite  1,200  Meter, 
mittlere  Steigung  30  ^ . 


1.  KiTellemrnt , Projectimngs-  und  Banfllbmngs- 

kosten 10,000  d. 

2.  GrundeinlOsung 80,000  « 

8.  Erd-  und  Fcisarboiten 110,000  < 

4.  Kleinere  Objecto  zum  Unterbaue  (Brücken, 

Ram]>en,  Durchlässe)  ........  15,000  « 

5.  Oberhau-Schienen  (9  Kilogramm  per  lauftmden 

Meter) 12,000  - 

6.  Oberbau-Schwellen 3,200  « 

7.  Bettung  der  Gleise,  Vcrtbeilcn  der  Schwellen, 

der  Schieueu  und  des  Kleinmaterialcs  . . . 2,300  « 

8.  3 Locomobile,  ä 25  Pferdekraft,  sammt  Trans- 

missionen, Montiningskostcn,  Reservoire,  Seil- 
scheiben, I.eitrollen  etc. 70,000  « 

9.  8500  Meter,  20'”*  dickes  Drahtseil  im  Gewichte 

von  12,000  Kilogramm 15,000  « 

10.  18  Stück  Ositzige  Personenwagen 15,000  « 

11.  Masebinenbäuser  aus  Riegelwänden,  3 Stück  . 25,000  « 

12.  Transportspesen 8,000  « 

; 13.  Telegraphen  und  Einfriedungen  bei  den  Stationen 

und  Haltestellen , . 4,000  « 

14.  Intercalarzinscu  und  unvorhergesehene  Fälle  . 30.500  « 

Summa  . 350,000  fl. 


Heber  Schienendaaer  nnd  SchienenanBwechslnng. 

Von  Bngeseer,  Ingenieur  liei  der  Generaldirecüon  der  Grossh.  Badischen  Eisenbahnen  in  Karlsruhe. 

(Hienu  Taf.  H.) 


1.  Um  die  allgemeinen  Verliältnisse  eines  Scbienengleiscs  | 
bezüglich  der  Dauer  nnd  Auswechslungsweiso  der  Schienen  zu  • 
ontersuchea,  setzen  wir  fOr’s  Erste  ein  Gleise  voraus,  das  auf  , 
M-incr  ganzen  Länge  gleiches  Krümmnngs-  und  SteigungsverbälU 
niss  besitzt,  uud  dessen  Schienen  von  gleichem  Profil,  Material 
and  gleicher  Fabrikationsart  sind..  Rollt  ein  Eisenbahnzug  über 
dasselbe,  so  wird  von  den  Schienen  eine  Xutzarbeit  geleistet, 
welche  proportional  dem  Gewichte  der  darüber  gerollten  I^ut 
and  der  Gk-islänge,  resp.  bei  gleich  langen  Schienen  der  Schienen- 
zahl  gesetzt  werden  kann.  j 

Als  Maoss  für  die  vom  Gleise  geleistete  Arbeit  A lässt 
sich  daher  das  Product  aus  der  Sebienenzahl  z mit  der  darüber- 
gerollten  I.ast  g annehmen : A = z . g. 

In  Folge  dieser  Arbeitsleistnng  werden  die  Schienen  abge- 
nutzt und  gehen  nach  und  nach  ihrer  vollständigen  Uubrauch- 


gefnnden. 


Ebenso  wird  die  «mittlere  Arbeitsdauer»  von  z Schienen  zu 
2dx 

Q SX3  — 

z 

2.  Beim  Darfiberrollen  einer  Last  g wird  nach  Obigem 
vom  Gleise  eine  Arbeit  z . g geleistet,  wodurch  die  Arbeitsfilbig- 
keil  der  einzelnen  Schienen  verringert  und  diejenige  eines  ge- 


wissen Brucbtheils  des  Schienenquontums 


vollständig 


vernichtet  wird.  Durch  Einlegen  von  — - neuen  Schienen  mit 
der  mittlereu  Arbeitsdauer  d an  Stelle  der  unbrauchbar  ge- 


wordenen — alten  Schienen,  deren  Arbeitsfähigkeit 
n 


0,  wird 


die  Arbeitsfähigkeit  des  gesammten  Schienenquantums  um  . d 


barkeit  entgegen. 

Die  Arbeit,  welche  eine  im  Gleise  liegende  Schiene  bis  zu 
Ihrer  völligen  Unbrauchbarkeit  noch  leisten  kann,  heisse  ihre 
«Arbeitsfähigkeit»  nnd  werde  mit  fx  Iwzeichnet.  Speciell  die 
.Arbeitsfähigkeit  einer  frisch  eingelegten  Schiene  heisse  ihre 
« Arbeitsdaucr»  und  werde  mit  dz  bezeichnet.  Die  «mittlere 
Arbeitsfähigkeit»  von  z Schienen  ist  gleich  der  Summe  der 
einzelnen  Arbeitsfähigkeiten  dividirt  durch  die  Schienenzahl 


vergrössert. 

Wir  nennen  nun  eine  Gleisstre<-ke  im  «Bebarmngsznsland» 
befindlich,  wenn  der  durch  continnirliche  Einlage  neuer  Schienen 
bewirkte  Zuwachs  der  Arbeitsfähigkeit  genau  der  continuirlich 
g(deisteteu  Arbeit  des  gesammten  Schicneu(|uantums  entspricht, 
somit  die  Arbeitsfähigkeit  des  gesammten  Schienenquantums  durch 
Verbrauch  und  FJnlage  nicht  alterirt  wird. 

Sind  während  eines  gewissen  Zeitraums  g Tonnen  Ober  die 

jr 

Schienen  gerollt  und  — neue  Schienen  von  iler  mittleren  Arheits- 
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daaer  d eingelegt  worden,  so  bat  man  f&r  den  Bebarmnguastand : 

2 

Geleistete  Arbeit  = Eingelegte  Arboitafahigkeit  z.g  = — d, 

n 

worans  d k ng,  d.  h.  die  mittlere  Arbeitadaner  eines  Schienen- 
qnantums  ist  gleich  der  in  einem  bestimmten  Zeitraum  des  Be- 
bamingazastaudes  darabergerollten  Last  g mal  dem  entsprechen- 
den Einlags()uotienten  n.  Ist  fUr  einen  bestimmten  Zcitranm 
n = 1 , so  wird  die  mittlere  Arbeitsdaner  gleich  der  in  diesem 
Zeitraum  darObcr  gerollten  Last,  d.  h.  die  mittlere  ArbeiUdaner 
eines  Scbienemiuantums  kann  derjenigen  Last  gleicbgcsetzt  werden, 
welche  im  Beharrnngsznstande  darfiber  rollen  muss,  bis  100  ^ 
der  Schienen  ansgewecbselt  sind. 

3.  Betrachtet  man  den  Zustand  eines  Gleises  im  Beharrnngs- 
zustandc,  so  findet  man  Schienen,  die  eben  erst  eingelegt  wurden, 
die  also  noch  ihre  rolle  mittlere  Arbeitsdaner  d besitzen,  andere, 
die  total  ausgenntzt  sind  und  ansgewecbselt  werden  mOssen, 
deren  Arbcitsfilhlgkeit  somit  = 0 ist.  Der  Rest  der  Schienen 
besitzt  Arbeitsfähigkeiten,  die  von  o bis  d variiren.  Diese 
Tariatlon  muss  eine  gleichmassige  sein,  weil  nur  dann  fttr  gleiche 
darüber  gerollte  Lasten  gleicho  Scbiencnqnanta  unbrauchbar 
werden  und  ersetzt  werden  müssen,  wie  es  der  Beharrungszu- 
stand erfordert. 

Die  Gesammtarbeitsfahigkeit  eines  Schienenquantnms  z im 

d.z 


Beharrungszustand  ist  somit  = ^ .z ^ 


die  mittlere 


Arbeitsfähigkeit  { = ~ =.  lialber  Arbeitsdaner.  Das  Schienen- 


gestange bat  daher  von  der  Zeit  der  Betriebseröffnnng  an  bis 
zum  Bebarrungszostand  die  llalfte  der  ursprllDglicben  Arbeite- 
fähigkeit verloren. 

Der  Beharrungszustand  tritt  theoretisch  erst  in  unendlich 
ferner  Zeit  ein,  und  nähert  sich  der  Zustand  des  Sebienenge- 
stänges  assymptotiscb  demselben.  In  Praxi  ist  Jedoch  diese  An- 
näherung derart,  dass  angenommen  werden  kann,  der  Bcharrungs- 
zustand  sei  eingetreten,  nachdem  eine  gewisse  .\nzabl  Tonnen  G 
Ober  das  Gleise  gerollt  ist. 

4.  Trügt  man  die  geleistete  Arbeits<|nanta  einer  Gleisstrecke 
vom  Beginne  ihrer  Eröffnung  als  Abscissen  (2’  z . g),  die  ersetzten 

Arbeitsquanta  . d^  (Arbeitsdauer  der  eingelegten  Schie- 

nen) als  Ordinaten  auf,  so  erhalt  man  eine  gewisse  Curve  (Arbeits- 
enrve),  die  von  einer  gewissen  Abscisse  z.G  an,  wo  der  Bc- 
hsuTungszustand  beginnt,  eine  gerade  Linie  (Bebarrungsgerade) 
bildet.  Der  Winkel,  den  die  Bebarrnngsgerade  mit  der  Ilori- 
zontalen  einschliesst,  muss  = 45<>  sein,  weil  für  den  Bebarrungs- 
zustand  geleistete  Arbeit  = ersetzte  Arbeit. 

Beim  Beginne  des  Beharningszustandes  hat  das  Schienen- 
quantnm  die  Hälfte  der  ursprünglichen  Arbeitsfähigkeit  verloren ; 
es  ist  also,  wenn  bei  Punkt  U (Fig.  1,  Taf.  U)  der  Bebarrungs- 

z , d 

Zustand  beginnt  H J = 0 J — oder  da  OJ  = OB-}-BJ 


= OB-f-HJ 

0 B n und  auch  0 K == 

2 2 ’ 


d.  h.  die  Bebarrungsgerade  schneidet  die  Coordinatcnachsen  in 
Punkten,  welche  um  die  Italhe  nrsprüngliche  Arl>eitsfähigkcit  des 
gesummten  Scbienemiuantums  vom  Nullpunkt  entfernt  sind. 


' Zieht  man  durch  den  Punkt  M,  der  um  die  ursprüngliche 
, Arbeitefthigkelt  des  Schienenquantnms  (z . d)  unterhalb  des  Kuil- 
punktes  liegt,  eine  Gerade  L|  parallel  zur  Beharrungsgeraden  L, 
so  entsprechen  die  verticalen  Abstande  dieser  Linie  von  der 
Arbeitsenrve  den  in  verschiedenen  Zeitpunkten  vorhandenen 
Arbeitsfähigkeiten  des  Schienenquantums.  Ist  daher  die  Arbeits- 
enrve gegeben,  so  lässt  sich  hiernach  für  einen  beliebigen  Zeit- 
punkt der  Werth  eines  Sebienengestänges  bestimmen: 

Der  Neuwerth  einer  Schiene  von  der  Arbeitsdaner  d sei 
= W|,  der  Alteisenwerib  einer  Schiene  = Wj;  der  Werth  einer 
Schiene  von  der  Arbeitsfähigkeit  f bestimmt  sich  dann  zu 

w-=w,-t-(w, -w,) 

Für  z Schienen  ist  der  Werth  zw  = zwj  -f-  z (wj  — Wj)  . 

das  Verhältniss  ^ kann  für  einen  bestimmten  Moment 
d d 

I 

' direct  aus  der  Darstellung  der  Arbeitscurvc  entnommen  werden. 

d 

Speciell  für  den  Beharrungszustand  ist  f = also  Werth  des 

Schienengestänges  z w = z Wj  -1-  z , 

5.  Die  Daten  zum  Aufträgen  der  Arbeitsenrve  sind  von 
vornherein  nicht  vollständig  bekannt,  da  die  Beobachtung  nur 
die  über  die  Schienen  gerollten  Lasten  2'g  und  die  Zahl  der 

ausgewechselten  Schienen  2'.-^  angiebt.  Trägt  man  diese  Be- 


obachtnngsrcsnltate  mit  2 . g als  Abscissen  und  mit  2'  (Anzahl 

der  ausgewecbselten  Schienen  in  Brnchtheilen  des  Gesammt- 
quantums)  als  ürdinaten  auf,  so  erhält  man  «ine  Curve  (Ans- 
wecbslungscnrve)  deren  Abscissen  zmal  und  deren  Ordinaten 
z.dmal  kleiner  sind  als  bei  der  Arbeitsenrve.  Ton  einer  ge- 
wissen Abscisse  (—  G)  an , wo  der  Beharrungszustand  beginnt, 
bildet  die  Auswechslnngscnrve  ähnlich  wie  die  Arbeitsenrve  eine 
gerade  Linie  (Bebarrungsgerade),  deren  Verlängerung  die  Ordi- 

natenachse  in  einer  Entfernung  = , die  Abscissenachse  in 


einer  Entfernung  = vom  Nullpunkt  schneidet.  Der  Winkel, 

i 

! den  sic  mit  der  Abscissenachse  bildet,  hat  eine  Tangente 

-4-4= 

Es  ist  hiernach  leicht,  wenn  die  Auswechslnngscnrve  bis 
in  den  Beharrungszustand  hinein  gegeben  ist,  die  mittlere 
Arbeitsdaner  des  Scbienenqnantums  zu  bestimmen: 

Man  verlängere  die  Beharrungsgerade  bis  zum  Schnitt  mit 
den  Ordinatenachsen;  die  mittlere  Arbeitsdauer  ist  sodann  =i:  2 . 0 B, 
gleich  der  doppelten  Abscisse  des  Schnittpunkte  mit  der  Abscissen- 
achse, oder  auch  = B N,  gleich  der  Ilorizontalprojection  der  Be- 

I harrungsgeraden  zwischen  den  Ordinaten  0 und  1. 

Ist  jedoch  die  Auswecblnngscurve  nicht  bis  in  den  Be 
barrungszustand  bekannt,  so  kommt  cs  darauf  an,  aus  den  ge- 
gebenen Punkten  derselben  die  Bebarrungsgerade  zu  bestimmen, 
wodurch  dieser  Fall  auf  den  vorhergehenden  zurflekgeführt  ist. 
Diese  Bestimmung  der  Beharrungsgeraden  wäre  nur  dann  mathe- 
matisch genau  möglich,  wenn  das  Gesetz  der  Auswechslungscurven 
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gegeben  wftre.  Da  dieses  aber  a priori  anbekannt,  so  mnss 
man  ein  AnniheningsTerfohreo  einschlagen: 

Es  seien  P,  Pj die  dorch  Boobachtnng  gegebenen  Punkte 

der  Aaswechslangscnn'o.  Die  Bebarmngsgerade  L mnss  nach 
Obigem  durch  den  Punkt  k (Fig.  8,  Taf.  II)  gehen,  der  am 


der  Answechslangscurve  um  z . D mal  kleiner  als  die  der  Arbeits- 


anterbalb  des  Nullpunkts  liegt. 


k P] , so  schneidet  dieselbe  die  Answechsinngscurve  und  ist  so- 
mit steiler  als  die  Beharmngsgerade ; zieht  man  dagegen  k v, 
parallel  der  Tangente  in  P, , so  ist  diese  Linie  flacher  als  die 
Beharrungsgeradc ; letztere  muss  daher  zwischen  beiden  Linien 
liegen.  B<>zcichnet  man  die  Schnittpunkte  dieser  Linien  mit  der 
Abscissenachse  mit  P|  und  v, , so  liegt  der  Schnittpunkt  1 der 
Beharrungsgeraden  zwischen  p,  und  t,. 

Es  seien  nun  für  die  verschiedenen  Punkte  P,  Pj . . . die 
ents^irecbenden  Schnittpunkte  P|  p^  • • ■ und  v,  Vj...  bestimmt. 
Man  trage  sodann  (Fig.  4,  Taf.  H)  zu  den  Abscissen  0 p,  0 P]  . . . 
die  entsprechenden  Ordinalen  0 v,  0 Vj  . , . . anf,  verbinde  die  so 
erhaltenen  Punkte  durch  eine  Corvo  und  schneide  dieselbe  mit 
einer  durch  den  Nullpunkt  gehenden  Geraden,  die  mit  der 
Absciseenaebse  einen  Winkel  von4.50  bildet.  Für  diesen  Schnitt- 
punkt sind  Abscisse  und  Ordinate  einander  gleich  und  zwar 
gleich  der  gesuchten  l.ingcOI.  Ist  auf  diese  Wei.se  die  Strecke 
Ol  construirt,  so  lässt  sich  die  Rehamingsgerade  ziehen  und 
sodann  nach  Obigem  die  mittlere  Arbeitsdauer  d bestimmen. 

6.  Nehmen  wir  jetzt  an,  eine  im  Bebarrungszustande  be- 
findliche Scbienenstrccke , die  mit  Schienen  von  der  mittleren 
Arlieitsdauer  d belegt  ist,  werde  von  einem  be.stimmten  Zeit- 
punkte an  mit  Schienen  von  der  mittleren  Arbeitsdauer  1)  unter- 
halten. F-s  wird  ein  gewisses  Uebergangsstadium  eintreten,  bis 
sich  schliesslich  (nacb  G Tonneu)  ein  neuer  Beharrungs/ustand 
gebildet  bat.  Für  diesen  neuen  B<>harmngsza.stand  ist  die  Ge- 

z. U D - d , 

sammtarbcitsfähigkeit  •—  , somit  um  z . — - grosser  als 

für  den  alten. 

Trägt  man  die  Arbeitscurvc  auf  und  wühlt  als  Nullpunkt 
denjenigen  Punkt  der  alten  Deharrangsgeraden  L,  mit  welchem 
die  Einlage  der  neuen  Schienen  l>eginnt,  so  schneidet  die  neue 
Bebamingsgerade  L|  die  Ordinatenachsc  in  einem  Punkto,  der 

um  z . oberhalb  des  Null|mnktos  liegt  (Fig.  5,  Taf.  II). 

Die  Arbeitscurve  geht  S-fOrmig  von  der  alten  zur  neuen  Bc- 
harrungsgeroden  über,  die  sie  in  dem  Punkte  P,  wo  der  neue 
ßeharmngsznstand  beginnt,  berührt. 

Gehen  wir  jetzt  zur  An.swecbslungscurve  Ober,  so  bildet  bei 
dieser  die  alU‘  Bebarrungsgerade  einen  Winkel  mit  der  Hori- 
zontalen , dessen  Tangente  nach  §.  5 = , denm  Gleichung 


Ihre  Gleichung  ist  somit  y = — — 


J +iL. 

2D  ^ D 


Zieht  man  nun  die  Linie 


somit , da  sie  durch  den  Nullpunkt  geht , y = (Fig. 


6. 


Taf.  H).  Die  neue  Beharmngsgerade  bildet  einen  Winkel  mit 
der  Horizontalen,  dessen  Tangente  = -i;  ausserdem  scheidet 
sie  die  Ordinatenachse  in  einem  Punkte,  dessen  Ordinate 

h §.  5 sind  die  Ordinalen 


D — d 

z . — ;r—  : z D 
2 


d 

21) 


enrve). 

I Für  den  Schnittpunkt  beider  Bcharruugsgeraden  erhält  man 
durch  Gleichsetzung  ihrer  Gleichungen 

X I d X <1  1 

d = 2~“2ir+D’  woraus  x = ~’y==  T 

Dieses  Kesultat  ist  analog  dem  in  §.  5 erhaltenen.  Auf 
diestdbo  Weise  wie  dort  lässt  sich  auch  hier  mit  Hülfe  einiger 
beobachteter  Punkte  der  Answcchslungscurvc  die  neue  Be- 
barrungsgrade , von  der  man  nach  Obigem  schon  einen  Punkt 

^x  = ~ , y = kennt,  construiron  und  vermittelst  derselben 

die  neue  mittlere  Arbeitsdauer  D bestimmen. 

7.  Handelt  es  sich  um  ein  Schienengleisc  von  verschieden- 
artigen Steigungs-  und  Krflmmungsverhältnissen , so  denke  man 
sich  dosHdbe  in  Flinzclstreckcn  von  gleichartigen  VerbältnLsson 
zerlegt.  Schienenzahl  und  mittlere  Arbeitsdauer  seien  für  diu 


Eiiizelstrecken  mit  z,  Zj  . 


und 


d|  dj  • 


bezeichnet.  Die 


mittlere  Arbeitsdauer  des  gesammten  in  dem  Gleise  befindlichen 

D = +zz«<2  + --- 

z 


Schieneniiuantnms  ist  sodann 


Wesentlich  verschieden  hiervon  ist  die  mittlere  Arbeitsdauer 
des  während  des  Betriebes  zur  Einlage  kommenden  Schienen- 
quantums,  weil  hier  die  Einzelstrecken  mit  kurzer  Schienendaner 
grössere  Einlagen  erfordern  als  diejenigen  mit  langer  S<'hienen- 
daner  nnd  daher  von  verliälluissmässig  grösserem  Einfluss  auf 
die  mittlere  Schienendaucr  sind.  Einen  mathematischen  Ausdruck 
hierfür  erhalten  wir  auf  folgende  Weise:  Rollen  g Tonnen  Uber 
das  Gleise,  so  gilt  nach  §.  2 für  jede  Einzelstrecke  im  Be- 
harrungszn.stand  d,  = n,  g d]  = nj  g . . . . wo  n,  nj . . . die  ent- 
sprechenden RinlagS(|uotienten. 

Die  geleistete  .ärbeit  ist  A = (z,  -|-  z,  -|-  . . . .)  g =s  z . g, 

der  FxsaU  = ^ + . . .)  d = -f  -f  . . .)  d g, 

wenn  d = mittlere  Arbeitsdauer  des  gesammten  zur  Einlage 
kommenden  Sebienenquantums.  Durch  Gleichsetzung  beider  folgt : 


: z : / 


I+-') 


Dieser  Werth  von  d ist  stets  kleiner  als  der  von  D.  Es  ist 

«u  + ? +■■■■) 

d (zi  + + ••••)  * \d,  ^ dj  ^ ; 

J'i*  + . . . -j-z,  Z2 . 2 -f  z,  Z3 . 2 -j- 

Zähler  und  Nenner  haben  vollständig  gleicliartige  Form,  nur 
sind  im  Zahler  die  Pruducte  z,  Zj  etc.  mit  den  Facloren 

etc.,  im  Nenner  mit  dem  Factor  2 multiplicirt.  Da 

d,  dj 


nun  die  Au.sdrücke 


etc.  für  ungleiche  Wert  he  von 


d|  und  dj  stets  grösser  als  2 sind,  so  ist  der  ZAhlcr  grösser 
als  der  Nenner,  d.  h.  D grösser  als  d. 

8.  Trä^  man  die  Arbeitscurve  auf,  so  zeigt  dieselbe 
gleiche  Verhältnisse  wie  die  Arbeitscurve  einer  gleichartigen 
Strecke  (§.  4).  Im  Beharrungszustand  bat  das  Schienenquantnm 
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die  Ilülfto  der  ursprOnglichen  Arbeitsnihigkelt  = 


zD 


verloren. 


Die  Beharmngsgerade  bildet  einen  Winkel  von  45®  mit  der 
Uorizontalen  and  schneidet  die  Coordinatenacbsen  in  Funkten,  die 
z D 

om  vom  Nullpunkt  entfernt  sind. 

In  der  Ansvrcctilungscurve  bildet  die  Bcharrungsgcrade 

einen  Winkel  mit  der  Horizontalen,  dessen  Tangente  = 4-, 

d 

Ihr  Schnittpunkt  mit  der  Al>scissenachse  liegt  um  “ , mit  der 

Ordinatcnachsc  um  vom  Nullpunkt  entfernt.  (Nach  §.  5 sind 

die  Abscisseu  der  Ausffechslungscurvc  z mal,  die  Ordinaten  z . d mal 
kleiner  als  bei  der  Arbcitscurvc.) 

Ist  dos  Vcrbültniss  ~ bekannt,  so  lasst  sich  hiernach  ähn- 
lich wio  in  §.  5 diu  Beharrungsgerodc  coustmiren  und  mit  ihrer 
Hülfe  D und  d bestimmen. 

D 

Das  Yerhaltniss  -j-  hat  nach  §.  7 den  Werth 


z,  d,  -4-  Zj  d,  . 


Zj  -f  . . 


oder  da  d,  d^  . . . proportional  n,  n,  . 


da 

den  Werth 


*1  ®i  4~  *z  + • • • 
ü|  -f  ^ + 

Es  bedarf  daher  nur  noch  einer  Specialbeobachtung,  wie 
viel  Schienen  die  Einzelstrecken  b<‘sitzen,  und  von  welcher  Grösse 
die  Einlagsquotienten  derselben  für  gleiche  darüber  rollende  East 

sind,  um  das  Yerhaltniss  ~ und  sodann  mittelst  der  Aus- 

wcehslungscurvc  die  absoluten  Wertbc  von  D und  d zu  be- 
stimmen. 

Es  ist  auf  diese  Weise  möglich,  auf  Grund  einfach  anzu- 
stellender  Beobachtungen  über  die  Grösse  der  jährlichen  Ein- 
lagen und  Vcrkehrslasten  (Auswechslungscurvo)  und  einer  Special- 
beobachtung über  das  Yerhalten  der  Einiclstrecken  (Bestimmung 
D^ 


von 


allgemeine  Mittelwerthc  der  Sebienendauern  D und  d 


fQr  ein«  beliebige  Buhnstrecku  zu  erhalten. 

9.  Mit  Uülfu  der  vorstehend  entwickelten  Gesetze  lässt 
Mch  auch  die  Frage  lösen,  unter  welchen  Yerhältnissen  die  Ver- 
wendung von  Stahlschieuen  statt  von  Eisensebienen  üconomisch 
vortheilhaft  erscheint.  Die  Resultate  fallen  verschieden  aus,  je 
nachdem  es  sich  um  eine  neu  zu  erbauende  oder  um  eine  schon 
im  Betriebe  betindliehe,  mit  Eisenschienen  belegte  Bahnstrecke 
handelt.  Betrachten  wir  den  letztcrtm  Fall  zuerst,  so  lassen 
sich  hierauf  die  Ergebnisse  des  §.  (i  anwenden.  Eine  im  Bc- 
harmngszustand  befindliche,  mit  Schienen  von  der  Arbeitsdauer 
d belegte  Strecke  wird  von  einem  gewissen  Zeitpunkte  an  mit 
Schienen  von  der  Arbeitsdauer  D erneuert.  Die  Auswechslungs- 
curvc  (Fig.  C)  geht  von  der  ollen  Bchamingsgeraden  L tangential 
in  die  neue  (L')  über;  beide  Beharrungsgeraden  schneiden  sich 

d 
2 

Unterhaltungskosten  macht  i>s  nur  einen  sehr  kleinen  Unterschied, 


in  einem  Punkte  M dessen  Abscisse  = 


In  Bezug  auf  die 


ob  dio  Schicnenanswecbslung  nach  der  wirklichen  Auswecbslungs- 
curve  GAP  oder  nach  dem  Linienzug  0 M P erfolgt.  Zur  Er- 
leichterung der  Rechnung  werde  letzteres  angenommen  und  gleich- 
zeitig die  Yoraussetzuog  gemacht,  die  Ycrkehrslasten  seien  pro- 
portional der  Zeit.  In  diesem  Falle  sind  die  jährlichen  Einlags- 
quotienten n (Eisenschienen)  nnd  N (Stablscbienen)  gleich  den 
mittleren  Schienendanem  in  Jahren. 

Bezeichnet  man  mit  k die  Kosten  für  Anschaffung  nnd 
Einlage  des  gesammten  Eisenschienenquantnms,  mit  a den  Alt- 
eisenwerth desselben,  so  sind  die  jährlichen  Unterhaltungskosten 

k ä 

des  Eisenscbienengleisos  r = ^ wo  n = Schienendoncr  in 

Jahren. 

Bezeichnen  K,  a nnd  N die  entsprechenden  Werthe  für  das 
Sulilschienengloise , so  sind  die  jährlichen  Unterhaltungskosten: 

innerhalb  der  ersten  Jahre  ■-  - 
2 n 

« « folgenden  Jahre  ■ 

Um  einen  Vergleich  mit  den  Kosten  r,  die  das  Fäsen- 
Bchicnengleiso  erfordert,  zu  gewinnen,  ist  diejenige  constante 
Rente  R zu  bestimmen,  dio  zur  Bestreitung  der  Unterhaltungs- 
kosten ^ ^ während  der  ersten  Jahre  und  — — während 

n 2 N 


der  folgenden  Jahre  ausreicht.  Dieselbe  ist  kleiner  als 
K — a 


K — f 


und  grösser  als 


N 


Während  der  ersten  — Jahre  muss 
2 


K — a 

demnach  jährlich  ein  Betrag  = — — 


' R zugesetzt  werden. 


welche  Beträge  sich  mit  ihren  Zinsen  bis  zum  binde  der 


Jahre  zu 


- ») 


eummin'n,  woi = Zinsfhss. 


Nach  Ablauf  dur  ersten  Jahre  betragen  die  jährlichen 

Unterhaltungskosten  — — , wozu  noch  die  Zinsen  der  Summe 
N 


k — 


-a_  K-a  /\ 
n ~ “■  i^N 

(1+i)- 


(1  -f  i)»  - 1 


) 


kommen.  Die  constante  Jahresrente  ist  somit 

R = “ = * -t-(  ~ - r)  ([1+5]’-  1) 
oder  für  R aufgelöst 

- - 

(l+i)’ 

Für  den  Grenzfall,  dass  die  Unterhaltungskosten  des  Eisen- 
scbienenglcises  gleich  denjenigen  Kosten,  welche  der  Umbau  in 
ein  Siahlschiouengleise  verursacht,  muss  sein  r = R d.  h. 


woraus 


DIgitizeü  by  Google 


235 


Hieraas  lassen  sich,  wenn  k,  K,  a und  i gegeben,  fbr  be- 
liebige Weitbe  von  n die  zugehörigen  Ton  und  sodann  die  von 

N berechnen,  welche  fOr  den  Orenzfall  gleicher  Unterhaltangs- 
kosteu  bestehen  müssen. 

Beispielsweise  worden  für  die  z.  Z.  bestehenden  Preisrer- 

bftltniese  von  Eisen-  nod  Paddelstahlschienen  = = 0,6  and 

K — a 

den  Zinsfuss  von  0 ^ die  zasammengehOrigen  Werthe  von  n 
and  ~ berechnet  und  in  Fig.  7 Taf.  H mit  n als  Abscissen 

and  als  Ordinaten  anfgotragen. 

Die  Werthe  von  N erhält  man  hieraas  leicht  darch  Con- 
stmetion , indem  man  die  Endpunkte  der  Ordinaten  mit  dem  | 
Nnllpankt  verbindet.  Diese  Verhindangsstrahlen  schneiden  auf 
einer  im  Abstand  1 parallel  zur  Abscissenoebse  gefohrten  Linie  '• 
die  entsprechenden  Werthe  von  N ab,  wie  sich  leicht  durch  ^ 
Aehnlichkeit  der  Dreiecke  beweisen  lässt. 

Der  Verlauf  der  Curve  zeigt,  dass  bei  den  Jetzigen  Preis- 
Verhältnissen  ein  successiver  Umbau  von  Eisenschicnengleisen  in 
Stablschienrngleise  in  allen  den  Fällen  Oconomisch  vortheilbaft 
erscheint,  wo  die  Dauer  der  Eisenschienen  geringer  als  20 
Jahre  ist. 

Bei  einer  Eisensebienendauer  von  ca.  38  Jahren  müssten 
dagegen  die  Stahlscbienen  absolut  unzerstörbar  sein,  wenn  sich 
ihre  Verwendung  rechtfertigen  lassen  sollte. 

10.  Ilandelt  es  sich  um  die  Entscheidung,  ob  bei  einer 
neu  zu  erbauenden  Bahn  dieselbe  mit  Eisen-  oder  Stahlschienen 
belegt  werden  soll,  so  ist  diu  in  §.  5 (Fig.  2)  behandelte  Aus- 
wechslungsweise  zu  Grande  zu  legen.  Auch  hier  kann  zur  Er- 
leichterung der  Rechnung  wie  im  vorigen  §.  angenommen  werden, 
die  Schiencnauswechslnng  erfolge  nicht  nach  der  eigentlichen 
Auswechslungscurve,  sondern  nach  dem  Linienzuge  OBP.  | 

Mit  Beibehaltung  der  Bezeichnungen  des  vorigen  §.  und  mit  | 
Berücksichtigung,  dass  hier  bei  den  ungleichen  Anlagekosten  auch 
die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  bei  den  Unterhaltungskosten 
mit  in  Rechnung  gezogen  werden  muss,  ergeben  sich  die  Unter- 
haltungskosten des  Eisenschienengleises 


während  der  ersten  — Jahre  zu  k.i 

« « folgenden  Jahre  zu  k i -1-  ?. 

n 

Die  constante  Rente  r,  welche  zur  Bestreitung  der  Kosten 
n k ~ ft 

ki  während  der  ersten  — Jahre  und  ki-f-  während  der 
2 n 

folgenden  Jahre  aufgewendet  werden  muss,  ist  grosser  als  ki; 

es  wird  also  während  der  ersten^  Jahre  jährlich  ein  Betrag 

von  r — ki  erspart,  welche  Beträge  mit  den  Zinsen  bis  zum 
Ende  dieses  Zeitraums  auf 


(r-kl) 


1 

1 


anwachsen.  Für  die  folgenden  Jahre  kann  aus  den  Zinsen  dieser 
Summe  ein  Theil  der  Unterhaltungskosten  gedeckt  werden,  der 
Rest  muss  gleich  der  constanten  Jahresrente  r sein.  Man  bat 


somit: 


ki  + 


k — a 


(r-ki)([l-fi])-^-l)=r 
K -a 


oder  für  r aufgelöst  r = Ki-j — 

n(l  +ir 

Aebniieh  erhalt  man  für  das  Stahlschienengleise 
R=Ki-{- 

N(l-fi)i 

Für  den  Grenzfall  gleicher  Kosten  muss  r = R oder 
ki-f  - = Ki  -f  — sein. 

Uieraus  lassen  sich,  wenn  k,  K,  a und  i gegeben  die  zu- 
gehörigen Werthe  von  n und  N durch  Probiren  Anden. 

Für  dasselbe  Beispiel  wie  im  vorigen  §.  sind  für  K=  1,4  k, 

= 0,4  k die  Werthe  von  ~ berechnet  und  in  Fig.  7 zur  Ver- 

gleichung  punktirt  eingetragen. 

Für  wachsende  Werthe  von  n entfernen  sich  beide  Curven 
von  einander  nnd  ersieht  man  hieraus,  dass  es  unter  Umständen 
vortheilbaft  sein  kann,  unter  gleichen  Verkehrsverhältnissen  eine 
Strecke  anfänglich  mit  Eisensebienen  zu  belegen  und  dieselbe 
sodann  später  mit  Stahlscbienen  zu  unterhalten. 

Karlsruhe,  im  Juni  1876. 


Bericht  des  Sah-Comitd’s  für  Begutachtung  der  Terschluss- Vorrichtungen  för  Güterwagen  und 

der  Vorrichtung  zur  Bezettelung  der  Güterwagen. 

(Hierzu  Taf.  XVII  Fig.  1—40.) 


Die  technische  Commission  hat  in  ihrer  Sitzung  am  23. 
September  1870  in  Salzburg  zur  Begutachtung  der  neuen  Ver- 
fchlus.v Vorrichtungen  für  Güterwagen  von  Menzel,  Rosen- 
feld nnd  Müller,  sowie  zur  Regntachtnng  einer  Wagenbe- 
zettelung  nach  den  Vorschlägen  von  Niemann  ein  Sub-Comitö 
erwählt,  bestehend  aus  den  Herren:  L.  Becker,  Central- 


Inspector  der  ansscblieslicb  priv.  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, 
Maschinendirector  Pagenstecher  der  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
bahn und  Obermaschinenmeistcr  Thomas  der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn.  In  Folge  Einladung  des  erstgenannten  Herrn  ist  dieses 
Sub-Comitö  zur  Erledigung  seiner  Aufgabe  am  26.  Oct.  in  Dres- 
den zusammengetreten.  Zur  Prüfung  und  Begutachtung  liegen  vor: 

31* 
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I.  Die  MenzeTsche  Verschluss -Vorrichtung  in  Zeichunng, 
Beschreihung  uud  Modell; 

II.  die  Rosen  feld’sche  Verschluss- Vorrichtung  in  Zcichnucg. 
Beschreibung  und  Motlell; 

III.  die  MUlIer’sche  Verschluss -Vorrichtung  in  Zeichnung, 
Beschreibung  und  Modell; 

IV.  die  V.  Quitzow'sche  Wagen -Verschluss -Vorrichtung  in 
Zeichnung  und  ßes<'hreibnng ; 

V.  die  Reifer’sche  Verschluss -Vorrichtung  in  Zeichnung, 
Beschreibung  und  Modell; 

VI.  Niemann’s  Wagou-Bczettclungs- Vorschlag  mit  Beschrei- 
bung und  Modell. 

Zu  bemorken  ist,  dass  die  sub.  I.  und  II.  angehthrten  Ge- 
genstände von  dem  früher  für  diese  Angelegenheit  bestandenen, 
aber  vor  Beginn  seiner  Arlxöton  abgetretenen  Snb-Ck>mite  ab- 
gegeben wurden ; ferner  dio  sub.  111.  uud  VI.  bezcichneten  Vor- 
lagen in  Innsbruck  von  der  technischen  Commission  alsemommen 
und  endlich  die  sub.  IV.  und  V.  angeführten  Verssdilnss-Vor- 
riebtungen  laut  Schreiben  vom  25.  October  I.  d.  dem  Sub-Comite 
direkt  vom  Vorsitzenden  der  technischen  Commission  übersendet 
norden  sind. 

Gniarhteo. 

Nach  eingehender  Untersuchung,  Prüfung  uud  Krwüguug 
hab<‘n  sich  dio  Gefertigten  üla'r  die  vorliegenden  Gegenstände 
in  nachfolgendem  Gutachten  geeinigt. 

ad  I.  Die  Menzel’sche  Verschluss-Vorrichtung 
betreffend. 

Diese  Vorrichtung  besteht  aus  einem  mit  einem  Gelenke 
versehenen  schmiedeeisernen  Verschlnssring.  Die  Enden  der  zwei 
Arme  dieses  Ringes  greifen  beim  Verschliessen  ineinander;  das 
Ende  des  einen  Armes  ist  verbreitert  und  mit  einer  Vertiefung 
zur  Aufnahme  der  Plombe  versehen,  trägt  ferner  eine  mit  einem 
verlängerten  Stift  daran  gehängte  Nuss,  welctio  sich  zurflek- 
schieben  lässt.  Der  2.  Ringarm  ist  am  Ende  nur  dnrehbohrt 
zur  Aufuabme  der  Nuss.  Nach  dem  ZusammenfOgen  der  beiden 
in  einander  greifenden  Ringenden  wird  die  Nuss  vorgeschoben 
nnd  durch  eine  sogenannte  Stiflplombe,  welche  von  einer  üeff- 
nung  in  der  Nuss  aufgenommen  wird,  durch  Zusammondrücken 
der  eigens  dazu  constmSrten  Plombenzange  verschlossen.  D<‘r 
Vcrscblussring  ist  mittelst  einer  kleinen  Kette  an  den  Wagen 
angehungt.  Zum  Oeffnen  dient  eine  zweite  eigens  hierfür  con- 
struirto  Zange,  mittelst  welcher  die  Stiltsplombe  herausge- 
drückt wird. 

Zunächst  muss  bemerkt  werdnn , dass  die  Gefertigten  hin- 
sichtlich der  Vortheile,  welche  in  den  ihnen  vorliegenden  Acten 
dieser  Verschluss-Vorrichtung  zugeschrieben  werden,  nicht  ganz 
in  gleichem  Sinne  sich  aussprecheu  können,  insbesondere  ist 
anzufUhren : 

ad  1.  Dass  das  Oeffnen  des  PlnmlxMiverschlusses  auch  ohne 
das  hierzu  bestimmte  Werkzeug  pnz  gut  nnd  zwar  ohne  lautes 
weitiiörbarcs  Geräusch  und  rasch  möglich  ist  , es  genügt  dazu 
ein  Stemmeisen  oder  ein  anderes  ähnliches  Werkzeug,  mit  desseu 
Schneide  man  bei  den  Fugen  der  Nuss  eindringt  und  dieselbe 
iiacli  und  nach  in  der  Weise  lockert,  dass  der  Nielenkopf  der  b) 
Plombe?  durebgezogeu  und  selbe  ohne  Verletzung  der  auf  den 


breiten  Kopf  anfgedrückten  Ruclistaben  heransgehoben  wer- 
den kann. 

Auch  die  Nachabmung  der  Plombining'zange  erscheint,  na- 
mentlich wenn  mau  darauf  Rücksicht  nimmt , dass  sie  nicht  so 
vollkommen  zu  sein  braucht,  wie  die  normale,  nicht  schwierig, 
zumal  sulche  Plombirungxzongen  in  vielen  Exemplaren  vorhanden 
sein  müssen  und  daher  leicht  in  unbefugte  Hände  gelangen 
können,  trotz  aller  sorgfältigen  AuflH-wahning  nnd  so  als  .M'Klell 
zu  dienen  vermögen. 

Wir  Wüllen  hier  gleich  auch  anfOhren,  dass  die  in  der 
vorgedachten  Weise  lieransgenommene  Plombe  leicht  wieder  ein- 
gesteckt und  ohcrdächlich  wieder  fe«tge<irückt  und  ver.staugt  wer- 

: den  kann,  derart,  dass  hinsichtlich  der  stattgebabten  (tefTnung 

1 

eine  Täuschung  möglich  ist,  namentlich  bei  Nacht  und  in  scldech- 
tem  Wetter,  wo  von  einer  so  aufmerksamen  Untersuchung  nicht 
: immer  die  Rcsie  sein  winl. 

ad.  2.  Wi>nn  der  Verschluss  der  Wagen  durch  Vorhäng- 
uder  andere  Schlösser , welche  derart  construirt'  sind,  dass  alle 
‘ mit  den  gleichen  .SchlQ.sscln  geöffnet  werden  können,  den  Nai’h- 
theil  bat,  dass  dadurcli  dieser  Verschluss  zu  einem  morali.scheu 
I bcralrsiiikl,  so  tritt  nach  .■Vnsicht  der  Gefertigten  dieser  Nachtheil 
I auch  hinsichtlieh  der  neuen  Menzel 'sehen  Verschluss- Vorrich- 
tung ein,  sobald  selbe  allgemein  eiiigeführt  sein  würde. 

ad.  3.  Die  Coustruction  der  Verschlu,ss- Vorriclitung  ist 
keine  so  solide,  dass  nur  selten  Reparaturen  daran  eintreten 
werden,  im  Gegenllieil  wird  die  lockere  .\nhäugung  der  ver- 
schiebbaren Nuss  mit  dem  Stift  voraussichtlich  zu  Reiiaraturen 
fubreu,  zum.al  die  Handhabung  der  Verschluss- Vorrichtung  gerade 
ou  dieser  Stelle  durch  ZwLschenkummen  von  Schmutz,  Staub, 
Sehne«?  und  Eis  sehr  erschwert  und  <lt‘shalb  Schäden  an  der- 
selben herbeiführen  wird. 

ad.  1 und  5 ist  Nichts  einzuwenden. 

ad.  6.  Die  Ersparni.sse,  die  zu  Gunsten  dieser  Einrichtung 
angeführt  werden,  ersebeineu  nicht  Uber  alle  Zweifel  sicher  g«y 
stellt,  naineiitlicb  wenn  man  in  Bctraclit  zieht,  dass  ja  eine  ab- 
solut« Sicherheit  damit  uicbt  erreicht  ist,  die  Notbwendigkeit 
, der  Uelx'rwachuug  und  der  Eintritt  von  Diebstählen  also  nicht 
vollständig  beseitigt  erscht?inen.  Die  Erfahrung  dürfte  Übrigens 
auch  für  Verluste  der  lose  angeliängten  Verschlussringi-  und  für 
■ Reparatur  derstdben  Kosten  herausstellon , die  den  Ersparnissen 
' entgegcngest<?llt  werden  müssen. 

Dos  Menzel'sche  Schloss  ist  hiernach  allerdings  als  eine 
Vervollkommnung  des  bisherigen  Wagenvorschlusses  anzusclicu, 
insofern  es  Schloss  und  Plombirvorrichlung  vereinigt,  die  Con- 
trol« erleichtert  und  das  Oeffnen  immerhin  ein  schwieriges  ist 

Der  letztere  Vortheil  erscheint  aber  bei  allgemeiner  Ein- 
füliruug  nicht  in  dem  Maasse  melir  zuverlässig,  als  im  Anfänge 
dies  der  Fall  ist. 

Diu  vorgcsclilagcne  Coustruction  leidet  überdies  an  den 
Mängeln,  dass 

a)  der  Verschlussring  mittelst  Kette  am  Wagen  nur  lose  be- 
festigt und  in  Folge  dessen,  wie  die  Erfahrung  an  anderen 
gewöhnlichen  A'orlege-Schlüsscru  gezeigt  hat,  dem  Verlust 
ausg«>setzl  ist; 

die  Art  des  Schlusses  des  Ringes  mittelst  «Nnss>  durch 
die  lose  Refestigung  am  Stift  ist  cineslheils  der  Abnutzung 
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mehr  ausgesotzt  und  dalicr  durch  die  nOthigeo  Reparaturen 
kostspieliger,  anderntheiU  bt  aber  auch  diu  Handhabung 
deshalb  erschwert,  weil  die  Nuss  dem  r.wischenkommenden 
Schmutz,  namentlich  aber  im  'Winter  dem  Schnee  und 
Eb  ausgesetzt  bt. 

Aus  den  angeführten  Gründen  trägt  das  Comite  Bedenken, 
diese  N'enernng  frtther  zu  empfehlen , bevor  sie  sich  nicht  bei 
«■incra  versuchsweisen  <!ebrauch  praktisch  in  all'  den  in  Aussicht 
geuommenen  Vortheilcn  bewährt  hat,  namentlich  da  eine  nllge- 
meinc  Einfahmng  dieses  Verschlusses  mit  grosserer  Kostspielig- 
keit verbunden  ist. 

ad  II.  Die  Kosenfeld'sche  Wagen-Verschluss* 
Vorrichtung  betreffend. 

Dii*selbe  besteht  in  einem  mittelst  kleiner  Ketten  an  den 
Wogen  hangenden  Vorbangscbloss  mit  zugehörigen  SchlQssel, 
welch'  letzterer  nach  bewirktem  Verschluss  plombirt  wird,  der- 
art. dass  um  den  SchlQssel  wieder  zum  Aufsperreu  verwenden 
zu  köunen,  die  Plomb«'  von  demselben  vorher  entfernt  wur- 
den muss. 

Da  es  scheint , dass  jeder  Wagen  mit  besond(^rem  Schloss 
und  anderer  SclilQsselform  versehen  sein  muss,  und  da  ferner 
die  Möglichkeit  nicht  ausgeschlossen  bleibt,  dass  jedes  Schloss 
mittelst  XacbschlQssel  geöffnet  werden  kann,  so  ist  das  Suh- 
Comitf*  der  Anücht,  dass  diese  Verschlussvorrichtuug , die  in 
ihrer  Ilaudhabung  obendrein  viel  zu  complicirt  ist,  nicht  die 
nöthige  Sicherheit  bietet,  um  als  ein  fUr  den  Betrieb  zweck- 
entsprechendes Verschlossmittel  empfohlen  werden  zu  können. 

ad  III.  Die  MQller'sche  Wagen- Verschluss- 
Vorrichtung  betreffend. 

Dk-selbe  besieht  in  einem  mit  3 Ilakeneinschnitten  ver- 
sehenen l'eberwurf,  der  mittelst  eines  Sichranbcnbolzen  am  Wagen 
befestigt  bt,  um  den  ersteren  er  sich  drehen  kann. 

Ein  an  dem  Ueberwnrfe  belindliches  Charnicr  gestattet  den- 
sell>en  zu  verlängern  und  zu  verkürzen,  derart,  dass  sowohl  eine 
Thor  im  halbgeöffneten  Zustande,  wie  dies  der  Viuhtransiwrt 
erfordert,  fesigehalteu,  als  auch  bei  deren  festen  Anschluss  den 
Verschluss  gestattet.  In  letzterem  Falle  werden  nach  Umschla- 
gen d.  h.  Verkürzen  des  Ueberwnrfes  beide  Cbarniurtbeile  durch 
eine  Schraube  verbunden,  welche  durch  einen  besonderen  Schlüssel 
angezogen  wird. 

Vor  der  Hüls«*  für  den  Schlüssel  befindet  sich  ein  Schieber, 
der  nach  dom  Anziehen  der  Schiaubc  horuntergeschoben  wird, 
wodurch  er  das  Schlüsselloch  verdeckt  und  gleichzeitig  mit  einer 
an  der  Hülse  belindlicheu  kleinen  Oeffnung  correspondirt , so 
dass  die  Plombe  in  der  bisherigen  Weise  angelegt  werden  kann. 

Anch  beSndet  sich  bei  geschlossenem  Charnier  gleichzeitig 
ein  rweifer  Plombenverscbluss  zu  ZolUwecken  an  dieser  Vor- 
richtung. 

Der  Mechanismus  ist  sinnreich  und  könnte  seinen  Zweck 
erfüllen,  wenn  die  Vorrichtung  nicht  zu  schwer  wäre  und  eine 
('■enauigkeit  voranssetzte.  die  an  neuen  Wagen  wohl  zu  erreichen, 
im  Betriebe  jedoch  nicht  zu  erhalten  sein  wird.  Erst  weiter- 
gebeude  Proben  können  über  die  Zweck müssigkeit  einer  allge- 
meinen Einführung  entscheiden. 


ad  IV.  Die  v.  Qnitzow'schc  Wagen-Verscbluss- 
Vorrichtung  betreffend. 

Es  muss  hier  vorausgeschickt  werden,  dass  der  Erfinder 
die  Coustruction  nud  die  Ilaudhabung  seiner  Einrichtung  au 
einem  mitgebrachbm  Modell  dem  Sub-Coiuiti  demunstrirte. 

Diie«  Verschluss- Vorrichtung  besteht  der  Construction  nach 
darin,  dass  die  gewöhnlichen  Güterwagen- Verstdilusähaken,  wie 
diese  Vorrichtung  bei  vielen  Wagen  bereits  besteht,  mit  einer 
Vorfallkuagge  versehen  sind,  welche  zurückgeschobeu  werden 
muss,  um  den  Haken  auslöscn  zu  können.  Der  Verschluss  be- 
steht nun  einfach  darin,  dass  die  Knagge  im  aiisgerUckten  Zu- 
stande durch  anzubringonde  Plombe  fixirt  wird.  Diese  Plombe 
hat  dieselbe  Gestalt  wie  die  Menzel 'sehe,  nur  ist  die  Con- 
struclion  der  Plombirungszauge  in  Folge  der  schwereren  Zu- 
gänglichkeit eine  andere  und  mit  der  Vorrichtung  zum  Ent- 
plombircn  in  einem  Stück  bestehend. 

Dieser  Wagenvcrschluss  hat  ins<>feme  einen  Vorzug  vor  dem 
Menzel'schen  Verschluss,  als  derselbe  fest  am  Wagen  ange- 
bracht und  dadurch  einfacher  ist,  namentlich  weil  das  bei  der 
Menzel'schen  Vorrichtung  am  Wagen  lose  angebrachte  Schloss 
hier  ganz  in  Wegfall  kommt.  Die  Handhabung  ist  in  Folge 
dessen  eine  einfachere  und  die  Anschaffung  eine  weniger  kost- 
spielige. Auch  scheint  dersellH«  naebtheiligen  Einflüssen  der 
Witterung  (Staub,  Schnee  und  Eis)  weniger  ansgesetz.t  zu  sein. 

Im  Uebrigen  theilt  er  die  Vor-  und  Nachtlieile  des  Men- 
zel'schen  Verschlusses. 

Die  vorgelegte  combluirtc  Plombir-  und  Deplombirmaschine 
selbst  hat  übrigens  noch  den  Uebelstaud,  dass  einzelne  Tbeilc 
derselben  zu  schwach  erscheinen  und  die  Verstärkung  derselben 
mit  Si^hwierigkeiten  verbunden  sein  dürfte. 

Wenn  dieser  Verschlu*«  in  seinem  Princip  auch  demjenigen 
Menzel’s  jedenfalls  vorzuzieben  ist,  so  dürfte  derselbe  doch 
vor  stattgefundener  praktischer  Ih-üfung  ebensowenig  zur  allge- 
meinen Einführung  zu  empfi-blen  sein. 

ad  V.  Die  Reifer’sche  Vcrschl  nss-Vorrichtung 
betreffend. 

Dieselbe  besteht  in  einem  lose  mittelst  einer  Kette  am 
Wagen  angehängten  Bügel,  welcher  beim  Zusammenschieben 
durch  einen  Fcdcrriegel  geschlossen  wird.  Die  eingelegte  mit 
einem  Eisensatz  versehene  cylinderförmige  Plombe  versichert 
bereits  vor  der  Anwendung  der  Plombirzange  den  Verschluss 
derart,  dass  der  Wagen  nur  mit  einem  eigen.s  dafür  hergestellten 
Werkzeuge  geöffnet  werden  kann.  Auf  die  hervorstehende  Ver- 
längerung der  Plombe  wird  mit  der  Plumbirungszange  der  Stem- 
pel aufgedrUckt. 

Wenn  auch  die  Grundidee  dieser  Vorrichtung  als  sinnreich 
und  einfach  anzuerkennon  ist,  so  bat  sie  doch  den  Nacbtheil, 
dass  sie  als  loser  Bcstandtbeil  am  Wagen  angehängt  wenlen 
muss.  Ueberdies  erseboint  die  Anwendung  eines  Federriegtds 
bedenklich  in  Bezug  auf  die  verlässliche  Funciionirung. 

Ein  Vorzug  besteht  darin,  dass  ein  abgenoinmener  Verschluss 
sich  sofort  als  verletzt  zeigt , und  mit  derselben  Plombe  nicht 
wieder  hergestellt  werden  kann,  Täuschungen  also  au<geH:hlossen 
erscheinen. 
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Die  Construction  bedarf  jedenfalls  noch  weiterer  Aasbildnng, 
znmal  das  vorgelegene  Modell  im  Ganzen  etwas  zu  schwach  er- 
schien. Es  kann  daher  auch  diese  Vorrichtung  vor  geschehener 
praktischer  Prüfung  zur  EinfUlimng  noch  nicht  empfohlen  werden. 

Resaa^. 

Wenn  man  von  dem  Rosen feld’schen  Verschluss,  der 
nach  Ansicht  des  Comit£''s  auf  einer  falschen  Voraussetzung  be- 
ruht und  zur  Anwendung  tll)erhanpt  nicht  zu  empfehlen  ist, 
absieht,  so  lassen  sAmmtliche  Qbrigen  Verschlussvorrichtungen 
das  Bestreben  erkennen,  die  an  den  Wagen  meist  getrennt  an- 
gebrachten Verschluss-  und  Plombirungs-Vorricbtungen  in  einer 
Construction  zu  vereinigen  und  zu  verbessern. 

Keine  der  vorgelegenen  und  besprochenen  Constrnctionen 
entspricht  jedoch  dem  beabsichtigten  Zweck  in  so  vollkommener 
Weise,  dass  sie  aus  den  angegebenen  Gründen  schon  jetzt  zur 
allgemeinen  Einführung  empfohlen  werden  könnte.  Das  Snb- 
Comite  ist  der 'Ansicht , dass  als  Bedingung,  welche  an  einen 
solchen  Verschloss  gestellt  werden  müssen,  etwa  folgende  sein 
dürften : 

1)  Möglichste  Einfachheit  und  Billigkeit  in  Construction  and 
Handhabung, 

2)  Vermeidung  des  Anbüngens  loser  Verschlussvorrichtungcn, 
endlich 

H)  Vermeidung  d(>s  Umstandes,  dass  die  Plombe  entfernt  und  i 
wieder  eingelegt  werden  und  so  zu  Täuschungen  führen 
kann,  wie  dies  bei  der  Vorrichtung  von  Menzel  und  | 
V.  yuitzow  der  Fall  ist. 

ad  VI.  Niemann's  Wagenbezettelnng  betreffend. 

Dieselbe  besteht  aus  einer  kreisrunden  und  durchbrochenen 
Tafel  aus  schwachem  Blech,  welche  zum  Niederhalten  der  Zettel 
dient.  Diese  Tafeln,  von  welchen  4 an  jeder  Wagenseite  ange- 
bracht werden  sollen,  sind  in  kreisförmigen  Nutben  eingelegt  und 
werden  dort  mittelst  sich  federnder  Stabiringen,  die  sich  in  diese 
Kathen  ebenfalls  einlegen,  fcstgebalten.  Die  Blechtafcl  und  der 
Federring  sind  mittelst  kleiner  Bügel  an  der  Wagenwand  ober- 
halb der  Nutho  befestigt. 

Wenn  auch  die^Idee,  die  an  Wagen  anzubringenden  ver- 
schiedenartigen Zettel,  anstatt  sie  anzukicben,  in  der  eben  be- 
schriebenen Weise  zu  befestigen,  von  Nutzen  zu  sein  scheint, 
so  muss  der  Zweck  dock  in  noch  einfacherer  Weise  als  bei 
dieser  Vorrichtung  erreicht  werden,  wenn  dieselbe  von  wirklich 
praktischem  Werth  sein  soll. 

Namentlich  ist  gegen  vorli^ende  Vorrichtung  einzuwenden, 
dass  sie  aus  mehreren  Theilen  und  zwar  aus  solchen  besteht,  ! 
welche  leicht  Bt'schüdigungen  ausges<>tzt  sind,  einostheils  durch  j 
znfülliges  Verbiegen  etc.,  anderentheils  durch  Schnee  und  Eis,  | 
welches  sich  an  den  Ringen  fcstsetzt,  ond  dadurch  die  Hand- 
habung be<leutend  erschwert , wenn  nicht  unter  Umständen  un- 
möglich macht. 

L.  Becker.  Pagenstecher.  Thomas. 


Beschrelbnog  1)  der  Wagraploabimngs-Verrlchlong 
von  Gustav  .Menzel,  Hoainter  der  a.  p.  Kais.-Kerd.-Nordbahn. 
Dieselbe  besteht  wie  aus  der  Zeichnung  (Fig.  1 — 6 auf 
Taf.  XVll)  zu  entnehmen  ist,  aus  einem  schmiedeeisernen  mit 
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einem  Gelenke  versehenen  Vorhängringe,  dessen  Enden  inein- 
andergreifen  und  behufs  Aufnahme  der  Plombe  kreisförmig  ans- 
gehölt  sind;  dann  aus  einer  sogenannten  Stiftplombe,  welche  aus 
einer  etwas  härteren  Zink-  und  Bleilegirung  erzeugt  wird. 

Die  Plomben  sind  zweierlei  Art  und  zwar  besteht  die  eine 
blos  aus  der  erwähnten  Zink-  und  Bleilegirung,  während  die 
andere  aus  demselben  Materiale  erzeugt  ist,  im  Innern  des 
Stiftes  jedoch  eine  eiserne  Feder  eingegossen  hat. 

Der  Ring  ist  mittelst  einer  Kette  an  den  Wagen  stabil 
angehängt  and  wird  beim  Gebrauche  in  den  Schlitz  des  Ver- 
schlusshakens,  oder  in  die  Plombcu-Oesen  der  Schubthürc  derart 
durchgesteckt,  dass  die  für  den  Plombcnkopf  bestimmte  Ver- 
tiefung nach  Aussen  zn  stehen  kommt. 

Hierauf  werden  die  beiden  Arme  des  Vorhängringes  ge- 
schlossen und  die  Vcrschlusskapscl  fNuss)  in  dem  Loche,  welches 
in  den  incinandergreifenden  Ringenden  ausgeschnitten  ist,  ein- 
geschoben. 

Die  Nuss  hat  znr  .Anfnahme  des  Plombirstiftes  eine  Boh- 
rung. (Siehe  Schnitt  nach  A.  B.)  In  diese  Bohrung  wird  sodann 
die  Plombe,  welche  aus  dem  Kopfe  und  einem  Zapfen  besteht, 
in  der  Weise  eingeschoben,  dass  der  Plombcnkopf  der  Construc- 
tion des  Ringes  entsprechend  noch  Aus.sen.  und  mit  dem  lApp- 
chen  für  die  Control-Nummer  nach  oben  zu  stehen  kommt. 

Ist  dies  geschehen,  so  wird  mit  einer  Plombirzange  (Fig.  7 
Taf.  XVII) , die  von  dem  bestehenden  Systeme  leicht  umgeän- 
dert werden  kann,  der  Verschluss  und  die  Markirung  der  Plombe 
auf  die  gewöhnliche  Weis(^  ausgefohrt  und  zwar  drückt  hierbei 
der  obere  Backen  der  Zange  auf  den  Plombenkopf  und  der 
untere  Backen  auf  den  Plombonstift.,  wodurch  nicht  allein  der 
Stempel  in  den  Plombenkopf  eingepresst,  sondern  auch  eine 
vollständige  Vernietung  des  Verschlusses  in  der  Weise  bewerk- 
stelliget wird,  dass  der  Stift  durx^h  diesen  Druck  dieselbe  conischo 
Form  annimmt,  welche  der  hohle  Raum  im  Innern  der  Ver- 
schlusskapsel hat. 

Die  Entplombirung  geschieht  mittelst  einer  zweiten  Zange 
(Fig.  8 Taf.  XVII)  und  zwar  in  der  Weise,  dass  die  Vorderseite 
der  Plombe  in  die  bohle  Seite  der  Zange  eingelassen  und  mittelst 
der  Zangenarme  ein  starker  Druck  auf  den  vernieteten  Stift, 
der  Plomlje  ausgeüht  wird,  wodurch  die  Plombe  aus  dem  Ringe 
unverletzt  herausgedrOckt  und  hierbei  auf  dem  Stift  eine  Control- 
Nummer  ausgeprägt  wird. 

2)  Der  Wagea-Versrhlass 
von  Fromm  in  New -York. 

Dieser  Verschluss  besteht  nach  der  Skizze  (Fig.  9 — 11  auf 
Taf.  XVH)  ans  einem  Bügel  a der  eine  prismatische  Führung  b 
hat,  an  der  ein  Gebäuse  c auf  und  ab  bewegt  werden  kann,  je 
nachdem  die  Vorrichtung  gcölfnct  oder  geschlossen  werden  soll. 
An  dem  Gehäuse  ist  ein  Ansatz  mit  einer  Oese  d,  ferner 
! in  demselben  ein  Federstift  f'  angebracht. 

Der  Bügel  ist  mittelst  einer  Kette  an  dem  Wagen  «abil 
befestigt  und  wird  beim  Gebrauche  in  die  Plombon-Oesen  des 
Wagens  eingehängt.  Um  den  Verschluss  herzustellcn,  wird  so- 
dann das  Gehäuse  c bis  an  den  Ansatz  des  Bügels  a binauf- 
geschoben,  wobei  das  BOgelcnde  in  die  Oese  d zu  stehen  kommt 
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nnd  der  Federsüft  f'  in  das  in  der  Fttbmng  angebrachte  Loch 
einspriogt,  wodnrcb  das  Gehänsc  fixirt  wird. 

Damit  der  Vcrscblnss  jedoch  während  des  Traatpirto  sron 
Unbemfenen  nicht  gehfTnet  werde,  was  sehr  leicht  möglich  ist, 
wird  der  Federstift  mit  einer  kleinen  Glasplatte  Dberdeckt,  die 
vor  dem  Schlicssen  des  Bttgcls  in  die  in  der  FObrung  ange- 
brachte Vertiefung  e eingelegt  nnd  in  das  Gehäuse  liineinge- 
■ohoben  wird,  welches  sie  festbält. 

Soll  der  V erschloss  geöffnet  werden,  so  wird  die  Glasplatte 
zerschlagen  nnd  mittelst  eines  Dernes  der  Federstift  im  Punkte  i* 
in  das  Gehäuse  y zurQckgcdrQckt  und  dasselbe  herabgeschoben, 
wodurch  das  BOgelende  wieder  frei  wird  und  der  Bflgci  ange- 
hängt werden  kann. 

Behufs  der  Controlc  ist  das  Glastäfelchen  (Fig.  11)  mit  : 
einer  Stations-Marke  nnd  einer  Kummer  versehen,  welche  auf 
photographischem  Wege  auf  einen  Papierstreifen  genau  aber- 
tragen ist. 

Diese  Photographie  wird  auf  den  Ladeschein  geklebt  und 
vor  dem  Oeffnen  des  beladenen  Wagens  mit  der  Marke  auf  dem 
Glastäfelchen  verglichen. 

Sind  Zeichen  und  Kr.  als  identisch  befanden  worden,  so 
ist  auch  dadurch  der  unverletzte  Verschluss  constatirt. 

FQr  den  Gebrauch  sind  die  Glastäfelchen  sammt  den  Photo- 
graphien in  einer  kleinen  Schachtel  arimetrisch  geordnet  ver- 
wahrt nnd  enthält  eine  solche  Schachtel  100  Stock  Gläser  nnd 
Photographien. 


3)  Wagen- Verschliss •Verrithlaig 

Tun  Moriz  Rosonfold,  Tbeiss-Eisenbahn-Boamter. 

Da  der  Verschluss  der  GOterwagen  bei  den  Eisenbahnen 
mittelst  Schloss  nm  deren  Inhalt  vor  Entwendungen  zn  schOtzen, 
ohne  dass  hierbei  die  Constatirbarkeit  ob  und  in  welcher  Station, 
oder  von  welchem  Bahn-Organe  der  Wagen  geöffnet  wurde  alto- 
rirt  wurde,  den  Gegenstand  von  Erörterungen  bildet,  so  wird 
ein  Vcrscblnss  fUr  die  Güterwagen  nach  dem  Muster  (Fig.  10 
and  17  Taf.  XVII)  in  Vorschlag  gebracht. 

Wenn  sich  die  Eisenbahnen  in  den  Besitz  ähnlicher,  dem 
erwähnten  Muster  entsprechender  Schlö'wer  von  guter  Qualität 
setzen,  so  kann  der  vorgcscblagene  Wagen-Verschluss  anstandslos 
zur  Anwendung  gelangen. 

Der  hierbei  zu  beobachtende  Vorgang  ist  folgender: 

An  jedem  Wagen  sind  so  viele  Schlösser  anznbringen,  als 
sich  TbOren  an  demselben  befinden. 

Um  der  Verscbleppnng  oder  Verwechslung  von  Schlüsseln 
Torzubeugen.  sollen  dieselben  mit  der  Kummer  und  Eigentbums- 
bahn des  betreffenden  Wagens  bezeichnet  und  die  Schlösser 
fiberdies  mit  einer  eisernen  Kette  an  dem  W'agen  befestigt  wer- 
den. Die  Bahnen  treffen  das  Uebereinkommen,  jeden  mit  den 
Verschlussmitteln  nicht  ordnnngsmässig  versehenen  Wagen  von 
der  gegenseitigen  Tronsitimng  anszuschliesscn. 

Schloss  und  Schlüssel  liat  also  den  Wagon,  er  sei  beladen 
oder  leer,  unter  allen  Umständen  zn  begleiten. 

Jeder  Zugs -Manipulant,  welcher  Güterwagen  beim  Zuge 
bat,  ist  mit  einem  Schlüsselringe  zu  versehen,  an  welchen  sämmt- 


licbe  Schlüssel  zu  den  beim  Zuge  befindlichen  GOterwagen  an- 
zuhängen  sind. 

Die  Schlüssel  der  beladenen  Wagen  müssen,  wie  das  bei- 
liegende Master,  schon  von  jener  Station  plombirt  sein,  welche 
den  Wagen  beladen  bat. 

Die  Plomben  - Controle , sowohl  bei  der  Kenbeladung,  als 
auch  Aus-  oder  Zuladung,  mnss  daher,  wie  dies  §.  3.0  des 
Uebereinkommeus  der  Oesterreich -Ungarischen  Eisenbahn -Ver- 
waltungen vom  1.  Januar  1875  vorsebreibt,  geschehen. 

Die  Anlegung  einer  Plombe  an  den  Wagen  ist  sonach  gänz- 
lich zwecklos  und  eine  Entfremdnng  des  Gutes  aus  demselben 
darum  unmöglich,  weil  nur  noch  Verletzung  resp.  Hinwegnahme 
der  an  dem  Schlüssel  befindlichen  Plombe,  das  Schloss  anfge- 
sperrt  werden  kann.  ' 

Da  jene  Individuen,  welche  mit  der  Uebernabme  resp.  Auf- 
bewahrung solcher  Schlüssel  betraut  sind,  die  Anzahl  and  vor- 
schriftsmässige  Plombimng  der  Schlüssel  und  das  V'ersperrtsein 
dos  dazagebörigen  Wagenschlosses  auf  dem  den  Wagen  beglei- 
tenden Ladescheine  zn  bestätigen  haben,  so  kann  bei  dennoch 
vorkommenden  Entwendungen  die  Eruirung  des  Tblters  keinerlei 
Schwierigkeit  nnterliegen. 

Für  den  allfallsigen  Verlast  eines  Schlüssels  wird  es  ange- 
zeigt sein,  wenn  sich  die  Bahn-Directionen  zu  jedem  Schlosse 
einen  Reserveschlüsscl  halten,  welcher  nötbigenfalls  telegraphisch 
reqnirirt  wird. 

Für  den  ans  dem  Verluste  eines  Schlüssels  etwa  der  Ver- 
waltung erwachsenden  Schaden  bat  jener  Bedienstete  anfzukom- 
men,  welchem  der  Verlast  zur  Last  fällt. 

Wenn  die  Bahnverwaltungen  den  §.  25  des  Uebereinkommens 
dem  vorliegenden  Verschlnsssysteme  entsprechend  anpassen,  so 
dürfte  der  Einführung  desselben  kein  Uindemiss  im  Wege  stehen. 


4)  Paleat-Verselilass  für  Eiseabaha-Clterwagss 

von  Friedrich  Müller,  Maschinen-Fabrikant  in  Berlin. 

Derselbe  besteht  (nach  Fig.  12  — 15  auf  Taf.  XVII)  in 
einem  mit  drei  Hakeneinschnitten  versehenen  Ueberwurf,  der 
mittelst  eines  Schraubenbolzen  a am  Wagen  befestigt  ist,  um 
den  erstoren  er  sich  drehen  kann.  Ein  an  dem  Ueberwurf  be- 
findliches Chamier  gestattet,  denselben  zn  verlängern  and  zu 
verkürzen,  derart,  dass  sowohl  eine  Thür  im  halbgeöffneten  Zu- 
stande, wie  dies  der  Viebtransport  erfordert,  festgehalten,  als 
auch  bei  deren  festen  Anschluss  den  Verschluss  gestattet.  In 
letzterem  Falle  werden  nach  Umschlagen  d.  b.  Verkürzen  des 
Ueberwurfes  beide  Chamiertheile  durch  eine  Schraube  verbunden, 
welche  durch  einen  besonderen  Schlüssel  angezogen  wird. 

Vor  der  Hülse  für  den  Schlüssel  befindet  sich  ein  Schieber  b, 
der  nach  dem  Anziehen  der  Schraube  hemntergeseboben  wird, 
wodurch  er  das  Schlüsselloch  verdeckt  und  gleichzeitig  mit  einer 
an  der  Hülse  befindlichen  kleinen  Oeffoung  correspondirt,  so  dass 
die  Plombe  in  der  bisherigen  Weise  angelegt  werden  kann. 

Auch  befindet  sich  bei  geschlossenem  Chamier  glcichz<itig 
ein  zweiter  Plombenvcrschluss  zu  Zollzweckcn  an  dieser  Vor- 
richtung. 
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5)  Elafallhaken-Plonbir'Ver.srblats  fDr  EUenbabaw«f;et  aad  der  | 

luathdrlgm  Ploaibir-Masrhlae  | 

von  Albrecht  von  Quitzow  in  Lemherj;.  1 

(Hierzu  Fig.  18-Sl  auf  Taf.  XVII.) 

Diese  Plombimiethode  beruht  auf  der  Idee,  einen  beweg- 
lichen, jedoch  integrirenden  Bestandtbeil  (Zunge)  des  Einfall-  , 
bakens,  welcher  bei  den  meisten  österreichisch-ungarischen  Eisen- 
babnen  zum  Verschlüsse  der  GQterwagen  dient,  in  der  Art  durch 
eine  Plombe  zu  befestigen,  dass  der  Haken  ohne  Verletzung  ; 
resp.  Beseitigung  der  Plombe,  aus  der  Oese  nicht  heransgehoben,  | 
also  der  Wagen  nicht  geöffnet  werden  kann.  | 

Der  Haken  wird  in  seiner  Grundform  etwas  starker  und  j 
länger  angelegt , wie  jetzt  bei  den  Österreichisch  - ungarischen  ' 
Ei.'^enbabnen  üblich.  Der  Haken  ist  mit  einem  Bolzen  an  der  { 
schiebbaren  W'agenthüre  befestigt  und  dreht  sich  um  diesen 
Bolzen.  Der  Einfallbaken  ist  also  in  seiner  Grundform  gekrtimmt.  ■ 
Es  werden  nun  an  der  vorderen  und  rückwärtigen  Seite  des 
Hakens  und  zwar  unterhalb  der  Oese,  ln  die  er  einfällt  und 
die  an  der  W'agonwond  befestigt  ist,  zwei  gerade  parallele  Fltt-  ; 
eben  hergestellt.  Diese  AbschwOebung  des  Hakens  geschieht  in  [ 
der  Weise,  dass  unterhalb  der  Oese  bei  a genau  ein  rechter  i 
Winkel  entsteht.  | 

An  der  rückwärtigen  Flüche  wird  der  Haken  in  genügender  i 
Weite  ausgeschnitten,  um  in  diesem  Ausschnitte  die  «Zunge»  , 
aufzunehmen;  jwloch  bleibt  oben  und  unten  ein  l4ip|)en  stehen,  i 
hinter  welcher  die  Zunge  eingefalzt  wird,  um  ihr  so  mehr  Festig-  | 
keil  zu  geben.  Die  Zunge  ist  ferner  bei  b durch  einen  Dom  ' 
so  befestigt,  dass  sie  auf  diesem  Dome  beweglich  ist. 

Wenn  nun  der  Haken  in  der  Oese  ruht,  neigt  sich  die  ' 
Zunge  in  Folge  der  eigenen  Schwere  in  der  W^eise,  dass  dadurch 
das  Zurückziehen  des  Hakens  aus  der  Oese  verhindert  wird. 

Der  Haken  sammt  der  Zunge,  in  der  erwähnten  geneigten 
Lage,  ist.  senkrecht  auf  die  Zunge  durchbohrt. 

Dieses  coniscb  geformte  Bohrloch,  welches  am  Ausgange 
bei  c ebenfalls  coniscb  etwas  erweitert  ist,  dient  zur  Aufnahme 
des  Domes  au  der  Plombe.  Die  Vorderseite  des  Hakens  ist 
mit  einer  Aushöhlung  versehen , in  welcher  die  Scheibe  der  ' 
Plombe  nebst  dem  daran  betindlicheu  Lappen  mit  der  Control- 
ziffer  Platz  hat. 

Nachdem  die  Plombe  in  den  Haken  eingelegt  ist,  wird  sie 
in  der  W eise  gepresst,  dass  auf  der  vorne  lK>findlichen  Scheibe 
derselben  der  Stationsnamo,  das  Datum  und  die  sonst  wQnschcns- 
werthen  Bezeichnungen  anfge<lrürkt  werden,  während  rückwärts 
der  Dom  in  der  conischen  Erweiterung  des  Loches  fest  ver-  ! 
nietet  wird. 

Auf  diese  W'cise  liegt  also  die  Zange  in  der  geneigten 
Stellung  vollkommen  fest  und  der  Haken  kann  nicht  geöffnet 
werden. 

Der  Dora  der  Plombe  ist  zum  Theile  mit  einem  Blech- 
raantel  umgeben , welcher  verhindert , dass  beim  Pressen  der  : 
Plunilte  eine  Stauchung  des  Domes  eintritt,  wodurch  das  Ent-  j 
plombiren  erschwert  wäre. 

Uni  die  beiden  Oesen,  welche  jetzt  zur  Plombirung  der 
W'agen  dienen,  ganz  entbehrlich  zu  machen,  sind  bei  d am  i 
unteren  Ijide  des  Hakens  und  bei  e am  Kloben  des  Hakens  je  I 


eine  kleine  Oese  angebracht,  welche  znr  Anbringung  der  Zoll- 
plomben, wie  sie  dermalen  in  Oesterreich  - Ungarn  üblich  siml, 
dienen. 

Zur  Preasung  der  Plombe  kann  die  jetzt  im  Gehranche  der 
Eisenbahnen  betindlicbe  Plombirzange  imcb  entsprechender  Ab- 
änderung verwendet  werden,  in  welchem  Falle  man  sich  zur 
Entpiombirung  einer  eigenen  Z.ange  bedient,  wie  sie  in  der  Zeich- 
nung dargestellt  bt. 

Um  jedoch  nicht  zwei  Instramentc  zur  Manipulation  zu 
bedürfen,  dient  sowohl  zur  Plombirung  als  Entplomhirnng  die 
nachstehend  beschriebene 

PIombir-Maschine. 

Dieselbe  wird  der  nötbigeu  Haltbarkeit  wegen  aus  Stahl 
hergestcllt  und  besteht  aus  einem  allseitig  geschlossenen  Kasten, 
in  dessen  Innern  ein  Excenter  sich  befindet,  der  durch  Jen 
aussen  angebrachten  Hebel  in  Bewegung  gesetzt  wird. 

Zum  Plombiren  wird  die  bei  f befindliche  Kante  der  Ma- 
schine in  den  Winkel  bei  a des  Hakens  fest  angesetzt. 

Durch  eine  halbe  Cmdrohung  des  Hebels  bewegt  der  Ex- 
center einen  Stemjiel  nach  vorwärts,  welcher  durch  Sidnen  Druck 
auf  die  ihm  gegenüber  befindliche  Scheibe  der  Plombe  Stations- 
namen, Datum  etc.  ausprägt,  wähnmd  ein  rückwärts  hei  g der 
Plomiiirinascbine  befindlicher  Stem|>el  die  Vernietung  der  Plombe 
bewirkt.  Dieser  rückwärtige  Stempel  hat  in  der  Mitte  einen 
geringen  Vorsprung,  auf  welchem  ein  Zeichen  angebracht  werden 
kann,  welches  zur  weiteren  Controle  hinsichtlich  der  Identität 
des  Verschlusses  dienlich  sein  wird. 

Zum  F.ni  plombiren  wird  die  Maschine  mit  der  Kante  bei  h 
ebenfalls  in  den  Winkel  lici  a des  Hakens  fest  angesetzt.  Eine 
halbe  Umdrehung  des  Hebels  bewirkt,  dass  sich  der  sattelförmige 
Ansatz  der  Maschine  bei  li  nach  vorwärts  bewogt,  wodurch  der 
gegenüber  hoi  i befindliche  Dom  durch  die  Vemietiing  der 
Plduib«  gedrückt  wird,  so  dass  letztere  mit  der  Hand  aus  dem 
Haken  entfernt,  die  bewegliche  Zungt;  zurockgeschobeu  und  der 
Haken  und  somit  der  Wogen  geöffnet  werden  kann. 

Auf  jenem  Dom  bei  i,  welcher  die  Zerstömng  des  Nietes 
bewirkt,  Ixdindet  sich  eine  Omtrolzitfer,  welche  sich  bei  der 
Entplomhirnng  rückwärts  auf  dem  Dorn  der  Plombe  alidrückt, 
so  dass  hieraus  erkannt  worden  kann,  mit  welcher  Maschine 
resp.  in  welcher  Station  der  Wagen  geöffnet  wurde. 

6)  Yorrithlnug  znm  Verschlisse  von  EUenbahn-Giiler-WageB 

von  Felix  Ucifer,  Olieringenicur  der  Kaiser- Ferdinands -Nordbalin 
in  Wien. 

Die  Mangelhaff igkeit  der  jetzt  gebräuchlichen  Verschlüsse 
von  Eisenbahn -Güter -Wagen,  wie  es  die  Plombenscbiiüre  und 
Vorlegeschlössor  sind,  war  Grand,  über  anderartige  Verschluss- 
s.vsieino  uachzudenkeu. 

Ein  solcher  seinem  Zwecke  vollkommen  entsprechender,  vom 
Gefertigten  conslruitter  Verschluss,  ist  iu  Fig.  32 — 38  auf  Taf. 
XVH  dargestellt,  und  durch  iiachfolgoudc  Beschreibung  er- 
läutert ; 

Die  ganze  Vorrichtung  besteht  ans  dem  Schlosse  sammt 
Plombe  (Fig.  32 — 30)  und  einem  Werkzeuge  zum  Oeffnen  des- 
selben — dem  Schlüssel  — (Fig.  37  und  38). 
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Das  Schloss  besteht  aus  dem  von  Rund-  oder  Flacheisen 
gebogenen  Bagei  und  einem  anf  demselben  auf-  nnd  ahschieb- 
baren  QuerstQck  Q , dessen  gänzliches  Ileninterschiebcn  ein  am 
Ende  des  BOgols  angebrachter  Ansatz  oder  Ring  R verhindert. 
Letzterer  bann  zugleich  dazu  dienen,  das  Schloss  am  Wagen 
durch  ein  Kettchen  zu  hefestigen. 

In  diesem  auf*  und  abschiebbaren  QnerstOck  Q ist  ein 
kleiner  Stift  s angebracht , vrelchc  dnreh  eine  kleine  Feder  f 
stets  nach  Aussen  gedrückt  wird.  Dos  Ucrausfallcn  des  Stiftes 
verhindert  die  vorgelegte  Bflehse  C. 

Der  Bflgvl  B hat  an  entsprechender  Stelle  ein  Loch  I,  in 
welches  der  Stift  beim  Uinaufschieben  des  Querstflekes  einschnappt. 

Um  das  Stttck  wieder  zurOckschieben  zu  kiinnen , druckt 
man  mit  einem  kleinen  Durchschlag  den  Stift  s zurUck  und  in 
demselben  Momente  wird  das  QuerstOck  durch  die  Feder  F nach 
ubwUrts  geschoben. 

«Damit  der  gesperrte  ßOgel  nicht  durch  Jedermann  mit 
eiuem  blossen  Durchschlage  geöffnet  werden  kann,  wird  nun  ein 
kleines  Eiscnscbcibchen  t,  welches  in  der  Plombe  oingegossen 
ist,  mit  derselben  vorgelegt.  Ein  Dmck  auf  das  Scheibchen 
theilt  sich  durch  einen  im  BOgel  angebrachten  Ansatz  a dem 
Sperrstifte  s nicht  mehr  mit.»  (Die  Plombe  P sammt  Scheib- 
chen t ist  in  Fig.  34  dargestellt.) 

«Wenn  man  daher  die  mit  einem  solchen  Scheibchen  ver- 
sehene Plombe  in  den  BUgel  einlegt,  und  Ober  dieselbe  das 
QuerstQck  Q schiebt,  so  dass  der  Sperrstift  einschnappt,  kann 
das  Schloss  — wie  bereits  erwähnt  — nicht  eher  geöffnet  wer- 
den, als  bis  das  Scheibchen  ans  der  Plombe  und  dem  Schlosse 
entfernt  wurde.» 

Das  ans  dem  QuerstQck  bervorstehende  Ende  der  Plombe 
wird  mit  der  gewOhnlicheu  Plombirzange  mit  den  Qblichen  Zei- 
chen: «Datum  und  Station»  markirt.  Die  Plombe  selbst  ist 
mit  Controlziffer  versehen. 

Zur  Entfernung  des  vorerwähnten  Scheibchens  und  Auf- 
sperrung  des  Schlosses  dient  das  in  Fig.  37  und  38  dargcstelltc 
kleine  Werkzeug,  der  ScbiQssel. 

Eine  Schraube  S,  welche  an  ihrem  Endo  eine  Art  Loch- 
eisen D aufgesebranbt  bat,  bewegt  sicht  in  einem  länglicheo 
Bügel  B,  welcher  in  der  in  Fig.  37  angedeuteten  Weise  Qbcr 
das  Schloss  geschoben  wird,  und  zwar  so,  dass  dos  Locheisen 
gerade  vor  die  Oeffnung  des  QnerstQckes  Q zu  stehen  kommt 
Nun  dreht  man  das  Locheisen  mittelst  der  Schraube  durch  das 
Blei  hindurch,  bis  der  grössere  Wiederstand  bei  dem  Umdrehen 
der  Schraube  darauf  binweist  , dass  das  Blei  durchgeschnitten 
ist  nnd  das  Locheisen  auf  dem  eisernen  BOgcI  des  Schlosses 
aufsitzt. 

Durch  das  ZurQckdrehen  der  Schraube  wird  das  heraus- 
geschnittene  Stückchen  Blei  mit  dem  darinsteckenden  Metall-, 
Eisen-  oder  Stablscheibchen  aus  dem  Schlosse  herausgezogen. 

Ist  nun  das  Scheibchen  entfernt,  so  kann  das  Schloss  mit 
dem  abgesetzten  Ende  E des  Griffes  G in  der  vorbeschriebeuen 
Weise  durch  leichten  Druck  geöffnet  wurden. 

Die  Charactcristik  dieses  Verschlusses  — den  andern  l>e- 
stehenden  gcgenQber  — besteht  darin,  dass  während  bei  andern 
erst  durch  das  Zudrücken  der  Plombe  mit  der  Plombirzange 
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der  eigentliche  Verschluss  gebildet  ist,  dieses  Schloss  schon  dnreh 
das  blosse  Einlegen  der  Plombe  gesperrt  wird. 

Es  erübrigt  nnn  noch,  die  Vortheile  der  eben  beschriebenen 
Vorriebtung  auseinander  za  setzen: 

1.  Wird  dadnreh  ein  absolut  sicherer  Verschluss  liergestellt, 
indem  derselbe  durch  NMemanden  als  den  Besitzer  des 
Schlüssels  geöffnet  werden  kann,  nnd  ist  jede  unberufene 
Oeffnnng  ersichtlich  und  nicht  zu  verheimlichen, 
wie  dies  bei  der  Oeffnung  der  Vorlegcscblösser  durch  Nach- 
schlüssel der  Fall  ist. 

2.  Kann  hierbei  das  jetzt  gebräuchliche  System  der  Plom- 
bimng  mit  der  Plombirzange , ohne  jede  Aendorung  an 
den  Zangen  oder  Wagen,  beibehalten  werden,  nm  ersicht- 
lich zu  machen , wann  und  wo  der  Wagen  beladen  nnd 
geschlossen  wurde. 

Es  sind  dies  Vortheilo,  welche  bei  keiner  der  jetzt  ge- 
bräncblichun  Vorschlussarton  vereint  anfzuweisen  sind. 

7)  Htner  Wagea-Bezeltelnags-VorsrbUg 

von  Gustav  Nicroaon,  Ingenieur  in  Berlin. 

Die  Bezettelung  der  Eisenbahn  - Güterwagen  wird  znr  Zeit 
durchweg  in  der  Weise  ansgefobrt,  dass  die  Zettel  mittelst  eines 
bei  den  verschiedenen  Verwaltungen  aus  verschiedenen  Elebe- 
mitteln  hergestcUton  Kleisters  auf  die  Wände  der  Wagen  an- 
geklebt werden. 

Wie  allgemein  bekannt,  sind  die  Uebelstände,  welche  diese 
Art  der  Wagcnbezettelnng  herbeiführt,  sehr  zahlreich  and  er- 
heblich. Zunächst  ist  es  bis  jetzt  noch  nicht  gelungen,  einen 
Kleister  hertostellen , welcher  den  Einflüssen  der  Wittemng 
Stand  hielte. 

Diu  angeklebtcn  Zettel  werden  durch  den  Einfluss  des  Re- 
gens oder  den  von  der  Frühsonno  aufguthauten  Kacbtreif  ab- 
geweicht and  fallen  demnächst  durch  den  Wind  und  des  während 
des  Fahrens  entstehenden  Luftzuges  nnd  Erschütterungen  vom 
Wagen  herab;  ferner  wirken  auch  die  Umständlichkeiten  and 
Unbe(iuemlichkeil  ohne  Zweifel  anf  den  oft  im  hohen  Grade 
incorrecten  Zustand  der  Wagcnbczottclung  hin;  im  Finstern  und 
bei  strengster  Kälte  stets  zn  rechter  Zeit  Kleister.  Kleister- 
behälter, Pinsel,  Wasser,  Wasserbehälter  nnd  Kratzeisen  bereit 
zu  hallen  und  zu  handhaben  ist,  für  das  betreffende  Personal 
eine  Anfgabe,  der  es  sich  erfaiirungsgemäss  nicht  nugem  entzieht. 

Um  den  gegenwärtigen  häufig  incorrecten  Zustand  der 
Wagenhezellclung  in  einen  möglichst  correcten  hinüberzuleiten, 
ist  unbedingt  nothwendig,  dass; 

1.  die  Einflüsse  der  Witterung  anf  die  Bezettelung  und 

2.  die  Umständliclikeit  bei  der  Bezettclnng  nnd  bei  der  Ent- 
fornnng  der  Zettel 

beseitigt  werden  müssen. 

Nachstellendes  Verfahren  löst  diese  Aufgabe  in  jeder  Be- 
ziehung. 

Zu  diesem  dienen  Blechschoiben  (Fig.  3!)  und  40  Taf.  XVII), 
deren  Peripherie  zu  einem  bohlen  Rand  umgearbeitet  sind,  in 
welchen  üch  ein  mit  Handösen  versehener  federnder  Drahtring 
bequem  duixh  Loslassen  der  Handösen  einsebmiegt  nnd  so  das 
den  Zettelrand  überdeckende  Blechschild  festhäll,  und  mit  diesem 
den  so  geschützten  Zettel.  Es  ist  somit  nur  die  annähernd  cln- 
1 is:s.  32 
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lieitliche  Grösse  der  Zettel  nothwendig,  am  diese  in  den,  an  I 
den  ^Vagen  aogcscbraabten  Vorricbtungen  befestigen  zu  können  ' 
und  ebenso  deren  Entfcmang  dareb  einen  Handgriff  zu  er- 
niöglicben. 

Die  schädlichen  Einflüsse  der  Witterung  können  so  be- 
festigten Zetteln  Nichts  aubaben,  Kleister,  Klcisterbt^halter,  Pin- 
sel, Wasser,  Wasserbehälter  und  Kratzeisen  sind  OborflOssig 
geworden  und  so  eine  reinliche,  correcte  und  schnelle  Ent-  und 
Itezettelung  hergestellt. 

Nach  dem  Aasspruche  Sachverständiger  worden  zur  Auf- 
nahme der  verschiedenen  Zettel  vier  dieser  Vorrichtungen  an  jeder 
Seite  eines  Wagens  angebracht,  gtmOgen,  wie  solche  auch  auf 


der  beifolgenden  Zeichnung  zu  vier  für  eine  Seite  eines  Wagens 

zusanimengcstellt  sind. 

Vorrichtung  I.  wflrde  a)  einen  Zettel  enthalten,  ob  der  Wagen 
leer,  b)  wenn  beladen,  die  Angabe  von  und  für  welche 
Kartenschlussstalion,  mit  Angabe  der  Route  wenn  mehrere 
vorhanden. 

Vorrichtung  II.  Die  Angabe  ob  der  Wagen  funergefllhrlicbes 
Gnt  enthält. 

Vorrichtung  III.  Die  Angabe  der  Ronte  auf  welcher  der  Wogen 
der  Eigenlhumsbahn  wieder  znrQckzustellen  ist. 

Vorrichtung  IV.  Die  Angabe  ob  ein  Wagen  reparaturbedorftig  ist. 


Patentirte  Bremse  für  Eisenbahnwagen. 

Construirt  von  Theodor  Lange,  OI>ermas<'hincnmci8ter  der  Magdeburg-I,eipziger  Eisenbahn  in  Buckau. 

aiierzu  Fig.  1-3  auf  Taf.  XVIII.) 


Die  Bremsen  der  Eisenbahnfahrzeuge,  welche  mit  je  2 
Klötzen  das  Rad  umfassen,  sind  bisher  in  der  Weise  constmirt, 
dass  an  einem  Ilängeisen  von  etwa  90““  X Iß”“  (Querschnitt 
ein  gnsseisemer  oder  schmiedeeiserner  Schuh  befestigt  ist,  wel- 
cher mittelst  eines  Bolzens  den  Bremsklotz  aus  Holz,  Gusseisen 
oder  Schmiedeeisen  trägt,  so  dass  dieser  Klotz  um  den  durch 
seine  Mitte  hindurch  gehenden  Bolzen  sich  in  einer  verticalen  . 
Ebene  drehen  kann,  damit  er  im  beladenen  oder  unbeladencn  ' 
Zustande  des  Wagens  sich  allemal  voll  an  den  Rad-Umfang 
anlegt. 

Da  ober  hierbei  der  Klotz  auch  bei  gelösten  Bremsen  die 
Neigung  hat,  sich  mit  seinem  oberen  Ende  an  das  R.id  anzu- 
legen, was  namentlich  bei  Anwendung  eiserner  Klötze  wegen 
ihres  grösseren  Gewichti>s  störend  hervortrill,  so  müssen  an  dem 
Schuh  noch  Federn  angebracht  werden,  um  dieses  Anlegen  zu 
verhüten.  Diese  Federn  erfüllen  jedoch  ihren  Zweck  nur  un- 
vollständig und  man  sieht  daher  in  allen  ZUgen  Wagen  laufen, 
hei  welchen  die  Bremsklötze  bei  gelösten  Bremsen  gegen  das 
Rad  anliegcn. 

Ferner  trägt,  das  oben  gedachte  Hän'zeisen  ein  Lager  zur  , 
.Aufnahme  der  Bremswelle  oder  Verbindungsstange.  ' 

Bei  der  auf  anliegender  Zeichnung  (Fig.  1 — 3 Taf.  XVIII)  . 
dargestelltcn , von  mir  construirten  und  mir  patentirton  Bremse  ' 
ist  cs  möglich,  durch  Anwendung  gusseiserner  Bremsklötze  und  , 
durch  eigenthUmliche  Aufhängung  derselben , d<>n  Schuh , die  : 
Feder  und  das  Lager  für  die  Bremswelle  resp.  Verbindungsstange  | 
fortzulassen.  Dabei  legt  sich  dennoch  der  Bremsklotz  bei  gelöster 
Bremse  nicht  an  das  Rad  an. 

Ich  benutze  ein  Hängeisen  von  40““  X 30““  Querschnitt, 
on  dessen  unterem  Ende  b der  gusseis<Tne  Bremsklotz  mit  seinem 
oberen  Ende  mittelst  eines  Bolzens  beweglich  aufgehangen  ist. 
Die  Mitten  der  Bremsklötze  tragen  Augen  c,  durch  welche  einer- 
seits die  Brcmswellon  und  andererseits  die  flachen  Bremsver- 
bindimgsstangen  mit  Zapfen  direct  hindurch  gesteckt  sind,  so 
dass  sie  sich  drehen  können.  — Die  Uebertragnng  der  Be- 
wegung von  der  Brcmswclle  und  dem  zugehörigen  Klotz  auf  der 


einen  Seite  des  Rades  auf  die  Verbindnngsstange  und  den  Klotz 
auf  der  anderen  Seite  geschieht  wie  bislier. 

Dadurch,  dass  die  Mittellinien  a b und  b c einen  stumpfen 
Winkel  cinschlicssen  und  beim  Lösen  der  Bremsen  diese  Mittel- 
linien das  Bestreben  haben,  sich  in  eine  Gerade  a h c einzustellen, 
d.  h.  dass  der  Winkel  d b c kleiner  wird  als  bei  angezogencr 
Bremse,  wird  das  obere  Ende  des  Klotzes  selbstthätig  vom  Rodo 
abgcbalten  und  somit  eine  Feder  überflüssig  gemacht,  .\naser- 
dem  behält  aber  der  Klotz  hinreichend  Beweglichkeit,  um  sich, 
gleichviel  ob  der  Wageu  beladen  oder  unbeladen  ist,  immer 
voll  an  das  Rad  beim  .\nziehon  der  Bremsen  anzulegeu. 

Die  Löcher  zur  Aufnahme  der  Bolzen  unil  der  Zapfen  der 
Bremswelle  und  der  Bremsverbindnngsstange  werden  in  die  Klötze 
cingegossen  und  brauchen  bei  sauberem  Guss  kaum  hearlK'itet 
zu  werden,  da  die  hier  stattflndende  Bewegung  nur  eine  ge- 
ringe ist. 

Bei  der  hier  dargestellhm  Oinstruclion  der  Bremse  können 
also,  vermöge  der  eigenthflmlichen  Aufhängung  der  Bremsklötze, 
die  Lager  für  die  Brcmswellon  und  Broinsvcrbindungsstangen, 
die  Bremsklotzschuhe  und  die  Federn  fortfallen. 

Diese  Bremse  ist  somit  weniger  complicirt  als  die  jetzt 
angewende^ten  Bremsen,  sie  besteht  aus  weniger  Theilen  und 
kostet  daher  in  der  Unterhaltung  bedeutend  weniger. 

Sie  ist  aber  auch  bedeutend  leichter  als  die  bisherigen 
Bremsen  mit  ei.s<'men  Klötzen ; ja  selbst  etwas  leichter  als  solche 
mit  hölzernen  Klötzen.  Sie  vermindert  daher  das  todtc  Gewicht 
des  Wagens ; und  ist  deshalb,  und  weil  ausserdem  ihre  einzelnen 
Theilc  von  sehr  einfacher  und  leicht  herzustcllonder  Form  sind, 
auch  in  der  .\nschaffiiug  billiger. 

Dieser  Vorzüge  wegen  gegenüber  den  bisherigen  Con- 
structiouen  kann  sie  den  Eisenhahn -Verwaltungen  angelegent- 
lichst empfolileu  werden. 

Die  zu  dieser  Bremse  iiöthigeii  Bnuiisklötzc  werden  von 
den  Hm.  Gehr.  Glöckner  in  Tschirndorf  bei  llalbau  in 
Schlesien  geliefert,  welche  die  alleinige  .Anfertigung  für  Deutsch- 
; land  ühernommeu  haben. 
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J.  Kernanl’s  Torbesflertes  Absperrventil  ffir  Wasserstandszeiger  nnd  Probirhabne. 

(Hierzu  Fig.  4 und  5 auf  Taf.  XVIII.) 


Zur  Vermeidung  der  bOchst  unangenehmen  nnd  den  Betrieb 
leicht  gefährdenden  Verstopfung  der  Kesselwand-Oeffnung  durch 
Wasserstein*  Ansatz  bei  den  Wasaerstandszeigeru  und  ProbirhlUinen 
hat  der  Locomotiv*  und  Maschinenfabrikant  J.  K er  na  ul  in 
Mflncben  in  höchst  einfacher  und  sinnreicher  Weise  ein  Absperr- 
Tentil  an  diesen  Apparaten  angebracht,  wodurch  die  Reinigung 
der  Kesselwand-Oeffnung  von  Kesselstein  selbst  beim  Dienste 
des  Ventils  auf  leichte  Weise  ermöglicht  wird,  während  dies 
bisher  nur  beim  Ausserdienstsetzen  der  Locomotive  bewerk- 
stelligt werden  konnte. 


Zn  dem  Ende  bat  Hr.  Kern  au  1 die  Anordnung  getroffen, 
dass  die  Spindel  a mit  der  nach  aussen  schräg  gerichteten 
Bohmng  b versehen  ist,  nnd  durch  die  Mutter  c in  Folge  einer 
kleinen  Umdrehung  zum  Behnfe  der  Reinigung  des  Ventils  ge- 
öffnet nnd  geschlossen  werden  kann.  Die  Reinigung  selbst  ist 
dann  leicht  mittelst  eines  Drahts  oder  einer  Ranmnadcl  von  der 
Stärke  der  kleinen  Oeffnung  in  der  Spindel  zu  bewerkstelligen, 
wie  dies  deutlich  ans  den  Fig.  4 und  0 hervorgeht. 

' H.  V.  W. 


Yorricbtimg  zum  Bauebverzebren  bei  Locomotiven. 

Constniirt  und  ausgvTdhrt  von  Fr.  Beimherr,  Obermascbinen-Ingenieur  der  europ.-tttrk.  Kisenbalinen  in  Consianünopel. 

(Hierzu  Fig.  6 auf  Taf.  XMIl.) 


Der  Raoehverzehrer,  dessen  Anwendung  bei  Locomotivkessel 
ich  Vorschläge,  bietet  den  doppelten  Vortheil,  nämlich:  eine 
vollständige  Verbrennung  nnd  Entlastung  der  Fenerbächsendecko 
von  einem  Theilc  des  Druckes,  welchem  dieselbe  gewöhnlich 
ausgesetzt  ist. 

Dieser  letztere  Vortheil  hat  seine  Wichtigkeit,  wenn  man 
annimmt,  dass  ungeachtet  der  darauf  verwendeten  Sorgfalt  in 
der  Ansfflhmng  der  Fenerbflehso  es  doch  oft  vorkommt,  dass 
die  Rohrwand  sich  deformirt  unter  der  beträchtlichen  Einwirkung 
des  verticalen  Druckes,  welcher  von  der  Feuerbachscndecke  auf 
dieselbe  Obertragen  wird,  ln  Folge  dessen  werden  die  Siede- 
rohrlOcher  unrund,  was  ihre  Naebbobrung  nOtbig  macht  und  eine  ! 
schnelle  ZerstOmng  der  Kohrwand  herbeifOhrt. 

Die  beiden  Punkte,  welche  meinen  Apparat  cbaracterisircn, 
sind  die  folgenden:  I 

1.  Die  Einfflhning  einer  gewissen  Quantität  warmer  Luft:  ' 
(welche  sich  Uber  der  Verbrennungsschichte  ausbreitet) 
durch  den  (lang  der  Locomotive  selbst. 

2.  Die  Einsetzung  eiues  Blcchcylinders  zwischen  die  Feuer-  ' 

bUcbsendeckc  und  den  äusseren  Kessel,  welcher  die  Fener- 
bOcbscndecke  ungeRlbr  um  */,  des  Druckes,  welchem  er 
gewöhnlich  zu  widerstehen  bat,  entlastet.  ! 

Beschreibung  des  Apparates, 
cccc  Entlastnngscylinder  von  Blech,  welcher  die  FeuerbUchsen- 
decke  mit  dem  Kessel  verbindet. 

Dieser  Cylinder  ist  volllständig  offen  an  seinen  beiden  Enden, 
f f f f Der  gnsseiseme  Trichter  im  inneren  Entlastungscylindcr. 

Der  freie  Raum  zwischen  diesen  beiden  Stocken,  ist  mit 
feuerfesten  Ziegeln  ausgelegt,  um  die  Erkältung  des  Cylinders 
cccc  zu  verboten. 

T Das  conische  Rohr,  welches  mit  seinem  oberen  Rande  auf 
dem  nnteren  Theile  des  gusseisernen  Trichters  f f f f ruht. 

R LnflzufUhrer  in  feuerfestem  Thon,  befestigt  am  Ende  des 
coniseben  Rohres  T. 


Rt  Register  oder  Schieber  zur  Regulimng  der  LufteinfObrung. 

B Qnsseisemer  Mantel. 

P Der  Windfang,  welcher  in  dem  Mantel  B beginnt,  und 
in  allen  Richtungen  mittelst  des  Handrades  V verstellt 
werden  kann. 

Durch  den  Gang  der  Locomotive  selbst  wird  die  Luft  in 
den  Windfang  P eingefOhrt,  des-sen  Cleffnung  immer  gegen  die 
Fahrrichtung  gedreht  werden  muss. 

Dies«  erwärmte  Luft  in  Berohrung  mit  dem  Trichter  f f f f 
und  dem  coniseben  Rohre  T entweicht  durch  die  Oeffnung  dee 
LnftzufOhrers  R und  kommt,  eine  Schichte  bildend,  bei  ziemlich 
erhöhter  Temperatur  anf  die  Kohlenlage,  nm  eine  vollständige 
Verbrennung  zu  erzielen. 

Bei  dem  angewandten  Apparat  einer  Locomotive  der 
onropäisch-tOrkischen  Eisenbahnen  im  Gewichte  von  35  Tonnen, 
welche  durchschnittlich  mit  einer  Geschwindigkeit  von  35  Kilo- 
metern per  Stunde  verkehrt,  hat  der  Entlastungscylinder  cccc 
einen  Durchmesser  von  0'°,64  und  das  conische  Rohr  T an  dem 
oberen  Theil  einen  Durchmesser  von  0'”,42. 

Die  mehrfach  gemachten  Erfahrungen  bei  10,000  dnreh- 
lanfcnen  Kilometern  haben  mich  zu  folgenden  Resultaten  er- 
mächtigt : 

1.  Vollständiges  Verschwinden  jeder  Raucbentwickelnng  nnd 
zwar  bei  jedem  angewandten  Brennstoff. 

2.  Nichtvorbandensein  von  Funkenthcilcn  und  Kohlenreeten 
in  der  Rauchkammer,  was  eine  möglichst  vollständige  Ver- 
brennung beweist. 

3.  Die  Möglichkeit  anf  dem  nämlichen  Roste,  Steinkohlen, 
Braunkohlen  oder  andere  Kohlen  schlechterer  Qualität  zu 
verbrennen. 

4.  Die  Möglichkeit  durch  gewaltsam  eingefährte  LuR  den 
Durchmesser  des  Blasrohrs  zu  vergrössem,  was  den  Gegen- 
druck auf  die  Kolben  vermindert,  die  Leistung  der  Ma- 
schine daher  erhobt. 

32* 
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5.  Uie  Verbesserung  der  Bedingungen  für  die  Rohrwand, 
deren  Erhaltung  ich  so  besser  gesichert  Bode. 

Diese  erreichten  Vortheite  bestätigen  eine  Brennmaterial- 
Erspamiss  von  im  Minimum  Ui — 20  'jh  ungeachtet  der  vorge- 
nommeucn  Verkleioerung  der  directen  Heizflüche. 


Der  vorgeschlagene  Apparat,  einfach  und  billig,  kann  leicht 
bei  alten  und  neuen  Maschinen  eingesetzt  werden. 

Die  Constmetionskosten  und  die  Veränderungen  werden 
durch  die  gemachten  Brennstoff-Ersparnisse  in  kurzer  Zeit  aus- 
I geglichen.*) 


neuer  Injeotor. 

Oonstniirt  und  ausgefUhrt  von  A.  DIUkea  (vormals  Franz  Schily)  in  Dahldorf. 
(Hierzu  Kig.  7 — 10  auf  Taf.  XVlIl.) 


Dieser  neue  bereits  in  einer  Anzahl  von  400  Stock  aus- 
gefQbrtii  Injector  bietet  folgende  Vortheile : 

1)  in  der  einfachen  und  l>eqaemen  Art  und  Weise  der  An- 
bringung; 

2)  in  der  für  den  I/OOomotirfQhrer  leicht  zugänglichen  Lage; 

3)  in  der  gegen  das  Einfrieren  und  gegen  andere  Be- 
schädigungen gcschOtzUm  Loge; 

4)  in  dem  Fortfallen  oder  Unnöthigwerden  der  langen  S|>eise- 
rohre  und  der  bisher  gebräuchlichen  Ke.sselTentile ; 

5)  in  der  durch  die  Construction  bedingten  Möglichkeit,  den 
Apparat  ohne  weitere  Storung  und  Schwierigkeiten  selbst 
während  der  Fahrt  auseinander  zu  nehmen  und  unter- 
suchen zu  können. 

ad  1.  Der  Injector  wird,  wie  in  der  Zeichnnng  angedeutet, 
wenn  irgend  tluinlich,  an  der  hinteren  Stirnwand  des  Locomotiv- 
kessels  (zu  beiden  Seite»  des  Regulatorbcbels  je  einer)  ange- 
bracht, und  zwar  in  der  Weise,  dass  der  Dampf-  resp.  Wasser- 
strahl die  Kichtnng  von  unten  nach  oben  erhält.  Das  ganz  im 
Innern  des  Kessels  liegende  Speiserohr  S wird  600  bis  900“"*  weit 
Ober  den  Feuerkasten  hinaus  bis  in  den  cylindrischen  Langkessel 
geführt,  jedoch  so,  dass  es  unter  dem  niedrigsten  Wasserstande 
des  Kessels  mOndet.  Das  Dampfrohr  f)  wird  entsprechend  hoch 
hinauf  bis  in  den  Dampfraum  des  Kessels  geOthrt.  Da  beide 
Rohre  (S  und  D)  ganz  im  Innern  des  Kessels  liegen,  also  keinen 
^ Dampfdruck  auszuhalten  haben , und  deshalb  der  Zerstörung 
wenig  ausgi>setzt  sind , so  können  sie  ans  massig  starkem  Kupfer 
angefertigt  werden.  Die  Anbringung  der  beiden  Köhren  muss 
aber  so  bewirkt  werden,  dass  diestdben  leicht  ans  dem  Kessel 
fortgenommen  werden  können,  um  sie  von  Zeit  zu  Zeit  reinigen 
zu  können. 

ad  2.  Durch  die  Lage  des  Injeetors  hat  der  Locomotiv- 
führer  dcns<dben  immer  vor  Augen  und  ganz  in  seiner  Kähe; 
er  kann  daher  denselben  genau  beobachten,  und  etwaige  Arbeiten 
daran  selbst  während  der  Fahrt  vornehmen. 

ad  3.  Gegen  das  Einfrieren  ist  der  A])parat  durch  seine 
Lage  vollständig  geschützt.  Dos  Einwickeln  desselben,  sowie 
der  bisher  gebräuchlichen  Si>niserohre  und  Kesselventilc  zum 
Schutz  gegen  Kälte  ist  daher  utiniUhig.  Da  der  verbrauchte 
Dampf  mit  dem  Speisewasser  auf  dem  kürzesten  Wege  in  den 


Kesssel  zurückkehrt,  so  ist  der  Wärme-Verlust,  der  bei  den  bis- 
herigen langen  Speiseröhren  ganz  erheblich  war,  auf  ein  Mini- 
mum beschränkt. 

ad  4.  Durch  das  Fortfallen  der  langen  bisher  üblichen 
S|ieiseröhrcn  und  Kessciventile  wird,  namentlich  bei  Anfertigung 
neuer  Maschinen,  eine  erhebliche  Kostenerspamiss  erzielt,  so 
dass  die  geringen  Mehrkosten  für  Beschaffung  der  etwas  thenrem 
lojecteure  mehr  als  gedeckt  werden. 

ad  2.  Durch  Schliessung  des  Dampfhahnes  B und  des 
Wasser-  resp.  Keaselhabnes  A und  demnächstiger  Beseitigung 
des  Deckels  C des  Ventilgehäuses  ist  der  Locomotivführer  in 
den  Stand  gesetzt,  selbst  wahrend  der  Fahrt  den  Ipjector,  wenn 
derselbe  einmal  nicht  functioniren  will,  in  Jeder  Richtung  hin 
zu  untersuchen.  Wie  aus  der  Zeichnung  leicht  ersichtlich,  läset 
sich  der  Ventilkorb  mit  sammt  der  WasserdUse  vermittelst  eines 
ans  einem  Drahte  entsprechend  gebogenen  Hakens  leicht  nach 
oben  aus  dem  Pumpengehäuse  herausziehen  und  untersuchen. 
Auch  das  Dampfventil  kann  nach  Beseitigung  der  Stopfbüchse 
nach  unten  herausgezogen  und  letztere,  wenn  uütbig,  frisch  ge- 
dichtet werden.  Ein  etwaiges  Versagen  der  Injectenre  durch 
Verstopfungen  etc.  ist  dalier  ohne  weitere  Störung  leicht  zu 
beseitigen. 

ad  G.  Die  Handhabung  des  Ap)>arales  ist  äussorst  einfach. 
Dazu  i-st  alwr  nöthig,  dass  derselbe  thunlichst  so  hoch  am  Kessel 
angebracht  wird,  dass  der  sogenannte  Schlabbcr-  oder  Ucbcrlauf- 
Ilahn  F höher  liegt,  als  das  höchste  Niveau  des  Tenderwassers. 
Es  wird  dadurch  der  hei  jedem  Ingangsetzen  der  Pumpen  sonst 
nötliige  Gebrauch  di*s  Speisehahncs  E uiiuuthig.  Der  Injector 
ist  so  eonstruirt,  dass  er  das  Wasser  auf  eine  bedeutende  Höhe 
ansaugt;  er  kann  daher  thunlichst  hoch  gelegt  werden.  Ist 
dieses  ermöglicht,  so  ist  die  Handhabung  folgende;  Der  Loco- 
motivfuhror  drückt  nur  den  Hebel  H , während  alle  Hähne  ge- 
öffnet sind,  etwas  abwärts  bis  in  die  gezeichnete  Stellung,  die 
sich  durch  das  Gefühl  (vergrösserten  Widerstand)  bemerkbar 
macht.  Dadurch  wird  das  Dampfventil,  welches  aus  zwei  Theilen 
besteht,  bei  W in  der  Weise  geöffnet,  dass  der  Dampf  durch 
die  Durchbohrungen  des  Stiftes  ausströmeu  kann,  wodurch  dann 
(las  Wasser  angesangt  wird.  Sobald  dieses  geschehen,  wird  der 
Hebel  11  ganz  herunter  gedrückt,  wodurch  dann  der  grössere 
Theil  des  Vcntilus  G sich  öffnet,  dem  llaiupfe  vollen  Zutritt 


»)  Herr  Keimherr  theilt  uns  noch  mit,  falls  lUlinverwaltungcii  mit  dem  oben  lieschricbencn  llauchverzehrer  eine«  Versuch  machen 
wollen,  es  genüge,  ihm  den  Plan  der  Locoraotivfeucrbüclisc,  an  welcher  der  .\pparat  angebracht  werden  soll,  einzu«er.1en.  um  die  /eichnnugen 
zur  Ausführung  des  A]i)tarutes  liefern  zu  können.  Anmerkung  der  Kodaction. 
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gestattet  and  ,dio  Pampe  so  in  rolle  TbStigkeit  gesetzt  wird. 
Soll]Jdie  Pampe  aosser  TbStigkeit  gesetzt  werden,  so  hat  der 
Ix>comotiT(Uhrer  nur  durch  Andrfloken  des  Uebels  das  Dampf- 
Tcntil  vollständig  za  schliessen.  Ssrnrntliche  Hähne  bleiben  nach 
wie  vor  geöffnet;  cs  ist  zar  Ilandhabnng  der  Pampe  demnach  | 
nar  ein  einziger  Griff  nötbig.  Die  Hähne  werden,  wie  leicht  | 
ersichtlich,  nar  za  ganz  besonderen  Zwecken  gebraucht,  und 
zwar  E um  den  Wasserznflass,  wenn  nöthig,  zu  reguliren,  F 
wenn  Dampf  in  den  Kessel  gelassen  werden  soll,  and  A and  B 
wenn  Repors^turen  am  Apparate  nöthig  werden. 

Ist  es  nicht  möglich,  den  Injector  so  hoch  anzabringen, 
als  vorstehend  angegeben,  so  ist  es  allerdings  nöthig,  bei  Jedem 
In-  and  Anssergangseizen  einen  der  Hähne  £ oder  F za  öffnen 
resp.  zn  schliessen.  Ohne  dieses  wOrde  dos  Tenderwasser  dareb 


den  Apparat  gänzlich  ablanfen  können,  ohne  dass  der  Locomo- 
üvfabrer  es  merken  w&rde. 

Der  vorstehend  beschriebene  Injector  ist  schon  seit  2 .Tabren 
im  Oebraoeb, ' and  zwar  an  Tender-,  sowie  aach  an  Personenzag- 
Locomotiven,  während  zn  Gäter-  nnd  Schnellzug-Maschinen  die- 
selbe Constmetion  mit  8°'"'  Dflsenweite  (bei  entsprechend 
grösseren  äusseren  Verhältnissen)  angewendet  wird.  Beide 
Apparate  genügen  in  ihren  Leistungen  den  heutigen  Ansprachen 
in  vollkommenster  Weise. 

Diese  Ihjecteare  werden  für  jedes  Wasserqaantum  gefertigt; 
bis  jetzt  sind  solche  von  10  bis  200  Liter  Leistnngsfäbigkeit 
pro  Minute  gebaut  worden. 

Dieselben  arbeiten  in  den  Dampfgrenzen  von  2 bis  12 
Atmosphären  mit  absoluter  Sicherheit. 


Weiteres  über  die  neue  Wagen-Beparatnr- Werkstätte  der  Söln-Mindener  Eisenbahn' 

Gesellschaft  bei  Dortmund. 

Such  Mitüicilung  von  dem  Vorsteher  der  Wagen-Verwaltung  Särth. 


Zur  Vervollständigung  der  auf  Seite  209  des  Organs  mit- 
gethcilten  Beschreibung  der  vorbczcichncten  Werkstätte  sind  der 
Redaction  noch  folgende  Kotizen  zugegangen: 

Die  erwähnten,  ganz  ausschliesslich  zur  Wagen-Reparatur 
bestimmten  Werkstatts-Anlagen , sind  die  bedeutendsten  dieser 
Art  in  Deutschland  nnd  vielleicht  in  ganz  Enropa.  Ansser  den- 
selben besitzt  die  Köln-Mindener  Bahn,  zur  Unterhaltung  ihres 
aus  17184  Wagen  aller  Gattung  bestehenden  Fahrparkes  mit 
87082  Satzachseu,  noch  grössere  Filial-Wcrkstätten  in  Deulzer- 
feld  mit  400,  in  Minden  mit  126,  in  Borbeck  mit  96,  in 
Giessen  mit  62 , in  Siegen  mit  04  in  Emmerich  mit  48  und 
in  Hamburg  mit  42  Arbeitern. 

Die  Gnindfläche  der  neuen  Anlage  in  Dortmund  beträgt 
1 1 Uectare  70  Are  und  nicht  wie  in  dem  froheren  Artikel 
angegeben  10  H.  70  A. 

Die  Kosten  für  den  Grunderwerb  betragen  432,372  Mark; 
diejenige  for  die  tbeils  massive,  theils  hölzerne  Einfriedigimg 
rot.  88,000  Mark.  ' 

Die  Baustelle  musste,  um  dieselbe  in  das  gleiche  Niveau 
mit  dem  Rangirbahnhofe  zu  bringen  und  nachdem  ein  imposantes 
System  von  Entwässerungs-Kanälen  ausgefübrt  war,  durchscliuitU 
lieh  etwa  l'°,5  aufgeschflttet  werden  und  zwar  mit  einem  Koston- 
aufwande  von  rot.  155,600  Mark.  > 


Die  Baukosten  fOr  die  einzelnen  Gebäude  haben  betragen: 


1. 

für  den  grossen  Reparatur- 

pro  ■ 1“ 

schuppen 

inSa.M.  920,790  =M.  42 

2. 

« 

die  Anstreicherwerkstatt 

A,  Lackirerei  L,  Sattler- 

und  Polsterer-Werkstatt  P 

« 

< 

« 

644,663  = . 76,49 

8. 

die  Deckenreparatur  - 

Werkstatt  D . . . . 

« 

« 

47,654  = « 77,42 

4. 

« 

die  Schmiede  S . . . 

« 

« 

100,606  = - 56,89 

5. 

« 

das  KesselhansK  . . . 

« 

« 

47,124  = « 106,.50 

6. 

- 

' AebsenreparaturhausT 

« 

« 

« 

41,578  = « 48,18 

7. 

« 

Magazingebäude  M . . 

« 

- 

- 

92,531  = « 116 

8. 

< 

4 Holzschuppen  M 1 bisM  4 

. 

< 

53,645  = ' 18,85 

Die  Kosten  der  Entwässernngs- 

Anlagen 

< 

50,615 

Die  des  gosammten  Oberbaues 

mit  Drehscheiben  olc. 

• 

• 

« 

326,770 

Die  der  Wasserleitung  . 

. 

. 

«( 

90,000 

< < Gasleitang  . . 

. 

. 

« 

86,655. 

Die  vollständige  Fertigstellung  der  neuen  Anlagen  wird 
voraussichtlich  die  Summe  von  rot.  230,000  Mark  noch  er- 
fordern, so  dass  sich  die  Gesammtbaukosten  auf  roL  3,750,000 
Mark  belaufen  werden. 


GnsBeisernes  Pflaster  für  Strassen-  nnd  für  Eisenbahn -Uebergänge  ans  der  Eisengiesserei  und 

Maschinenfabrik  von  Fried r.  Haas  in  Lennep. 

(Hierzu  Fig.  5 und  6 auf  Taf.  J. 


Die  Dimensionen  und  Constmetion  des  gusseisernen 
Strassenpflasters,  wie  solches  sich  vortrefflich  bewährt 
hat,  sind  die  folgenden: 

Die  Länge  der  Gussstfleke,  der  I2tngsrichtung  der  Strassen 
nach,  messen  0“,60.  Die  Breite  derselbirn,  der  Strstssenbreite 


nach,  1™,05.  Die  Dicke  derselben  76““,  während  das  Gewicht 
ca.  100  Kilogmi.  repräsentirt. 

Die  Breite  des  gn.sseisemen  Pflasters  in  den  Strassen  ist 
6”, 25,  demnach  also  fünf  Reihen  Pflaster-GussstOcke. 

Man  bereitet  dos  Pflaster-Torrain  vor,  indem  man  eine 
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Lage  Steinklein  in  einer  Höbe  von  IS'"  schön  gleicbmässig  aus- 
breitet, dieselbe  genOgend  begiesst  und  gehörig  feststampft,  sodass 
selbige  nur  noch  die  Höhe  von  1 5'“  behalt.  Man  egalisirt  die 
Oberfläche  noch  durch  Aufgabe  einer  dOnnen  Schicht  Sand  oder  i 
Kies.  Jetzt  legt  man  die  Gussstflcke  an  und  nebi-n  einander,  ; 
fallt  diu  üeffnungen  der  Gussstücke  mit  Kies  ans  und  gieht  dem 
Kies  durch  Feststanipfen  und  wiederholtes  Begiessen  die  erfor- 
derliche Festigkeit.  Zorn  UeberUnss  kann  man  die  Borden  dos 
gusseisernen  Pilasters  mit  einer  Reihe  Steinpflaster  schliessen. 

Bei  StrasseukrQmmuDgen  wendet  man  radial  geformte  Guss- 
stQcke  an,  deren  Gestalt  sich  jedesmal  nach  der  betreffenden 
stärkeren  oder  geringeren  Krttmmung  zu  richten  bat  und  deren 
Modell  durch  Zeichnung  leicht  festgestellt  wird. 

Indem  man  rechtwinkclig  geformte  Gussstücke  zwischen  die 
radial  geformten  legt,  kann  man  die  grössercu  Krümmungen 
Überdecken. 

Die  Unterhaltung  des  i’flasters  geschieht,  indem  man  zeit- 
weise etwas  Kies  in  etwa  entstandene  Höhlungen  nachmilt  Mau 
thut  dies  am  besten  bei  feuchtem  Wetter,  um  die  Kosten  des 
Bcwüs-serns  zu  sparen.  * 

Die  Hanptvortheile  des  Pflasters  sind: 

1.  Die  rasche  Herstellung, 

2.  Angenehmes  Fahren  anf  demselben, 

3.  Nicht  Glattwerden,  weder  im  Sommer  noch  im  Winter, 


4.  Unreründerlichkeit  des  Profils,  selbst  beim  Transport  sehr 
grosser  Lasten, 

6.  Leichtes  Aufthaoen  nach  Frostwetter, 

6.  Geringe  Unterhaltungskosten. 

Bel  StrassenObergüngen  Ober  die  Eisenbahnschienen  ist  das 
I gusseiserne  Pflaster  besonders  Turtrefflich  nnd  von  verschiedenen 
! Eisenbahnen  in  letzter  Zeit  in  Verwendung  genommen  worden, 
und  dürfte  wohl  bald  allgemein  an  diesen  .Stellen  in  Anwendung 
kommen. 

Für  IlofrOume,  Tboreinfahrten  ist  das  gussciseene  Strassen- 
pflaster  besonders  vortheilhaft,  da  bei  den  alten  Pflasterungen 
I durch  die  immer  gleichen  Rüdersparen  sehr  bald  Vertiefungen 
und  Zerstörung  der  Pflasterung  eintreten,  die  ein  fast  stetiges 
Reporiren  nnd  Emeuem  derselben  nöthig  machen.  Durch  die 
Anlage  des  gusseisernen  Pflasters  sind  diese  Uebelstünde  danemd 
vermieden  und  eine  stets  hübsch  und  eben  bleibende  Dodenflücbe 
erzielt. 

Die  Ausführung  der  Gussstücke  wird  billigst  übernommen 
ans  eigens  dazu  passendem  Rohmaterial  in  verschiedenen 
Mischungen  von  der  Eisengiesserei  nnd  Maschinen-Fabrik  Fried- 
rich Haas  in  Lennep,  ebendaselbst  werden  auch  Probe- 
stücke zu  Modellen  an  andere  Giessereien  überlassen  gegen 
Vengütuiig  von  Mark  40.  — ModellstOcke  zu  Eisenbabuüber- 
güngen  gegen  Vergütung  von  Mark  60. 


Der  excentrische  schwebende  Stoss  beim  Eisenbahn-Oberban. 

Von  X.  Bernstein,  Ingenieur  der  Bcrlin-Anhaltischen  Eisenbahn  in  Berlin. 

(Hierzu  Fig.  1 — 4 auf  Xaf.  J.) 


In  Folgendem  ist  es  versucht,  den  Nachweis  zu  führen, 
dass  die  bisher  allgemein  übliche  Lagerung  der  Schwellen  unter 
dem  schwebenden  Stoss  der  Eisenbahnschienen  durch  eine  geringe  . 
Abweichung  zu  einem  scheinbar  wesentlichen  Vortheil  für 
das  Gestänge  zweigleisiger  Bahnen  veründert  werden  kann. 

Ohne  den  Versuch  einer  genauen  mathematischen  Berechnung 
zu  machen,  die  bei  der  vielfachen  Einwirkung  von  Nebenum-  | 
stünden  Annahmen  erforderte,  durch  welche  das  Resultat  uro 
ebensoviel  von  der  Wirklichkeit  entfernt  würde,  als  es  ihr  durch  ; 
die  Schürfe  der  Rechnung  nüber  zu  bringen  möglich  würe,  und  ; 
ohne  auf  eine  weitere  naheliegende  Kritik  der  Lage  der  übrigen  | 
Schwellen  einzngchen,  sei  hier  zunüchst  der  Gedankenzag  klar 
gelegt,  welcher  zu  jener  in  Vorschlag  zu  bringenden  Abweichung 
führte  und  es  sei  ertaubt  schon  hiermit  zu  Versuchen  aufzu- 
fordem,  da  sie  ohne  jegliche  Schwierigkeiten  ausgefuhrt  werden 
können  und  da  eine  bestimmte  Entscheidung  über  die  Zweck- 
müssigkeit  des  Vorgeschlagenen  wohl  nur  von  diesen  zu  er- 
warten ist. 


Nachdem  durch  die  Anwendung  von  verstärkten  Laschen 
(Winkellaschen)  in  Bezug  auf  dieTragfühigkeit  desSchienen- 
stüsses  ein  den  .Anforderungen  dem  Anschein  nach  in  jeder  Be- 
ziehung genügendes  Resultat  erzielt  ist,  bleibt  für  die  Güte  der 
StossverbinJung  die  Forderung  bestehen,  das  Schlagen  der 


Schienen  beim  Uebergang  des  Rades  von  einem 
Schienenende  auf  das  andere  günzlich  zu  be- 
seitigen. 

Wenn  auch  dieses  Schlagen  durch  die  stürkeren  Laschen 
schon  bedeutend  geri.iger  geworden  ist,  so  muss  die  günzlichc 
Beseitigung  desselb<*n  doch  als  von  höchster  Wichtigkeit  er- 
scheinen, weil  die  Abnutzung  von  Transportmitteln  nnd  Schienen, 
die  Unbe(|uenilichkeit  der  Fahrt  und  der  Zugwiderstand  zum 
grossen  Theil  hiervon  herrühren. 

Ruht  ein  Rad  auf  dem  Ende  einer  Schiene,  so  wird  zwar 
das  Ende  der  anstossenden  Schiene  vermittelst  der  Laschenver- 
bindung ebenfalls  heruntergebogen,  wie  die  direct  belastete  Schiene  ; 
aber  die  Durchbiegung  der  letzteren  ist  grösser  als  die  der 
ersteren.  Die  Folge  hiervon  ist,  dass  das  Rad  gegen  die  her- 
vorstehende  Ecke  der  nüchsten  Schiene  stösst,  und  zwar  mit 
einer  Heftigkeit,  welche  der  Fahrgeschwindigkeit  des  Zuges 
' ents])richt. 

Diese  Thatsachc  findet  ihre  Erklärung  in  dem  Umstand, 
. dass  die  Laschen  niemals  beide  Schienenenden  eines  Stosses  ab- 
solut fest  nmschliessen.  Der  kiuetische  Schluss  zwischen  I-aschen 
und  Schienen  wird  vielmehr  erst  in  Folge  einer  Durchbiegung 
der  direct  belasteten  Schiene  hergestellt.  Selbst  wenn  anfüngiieh 
ein  absoluter  Schluss  vorhanden  würe,  so  würde  derselbe  doch 
durch  die  wiederholten  Stösse  der  aufschlagenden  Rüder  anfge- 
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hoben  werden,  indem  sich  das  Material  der  Laschen  und  Schienen  i 
an  den  äossersten  Enden  etwas  zusaramendrDckt , so  dass  ein  \ 
kleiner  Spielraum  zwischen  beiden  entsteht.  Es  ist  aber  anch 
niemals  anznnebmen,  dass  die  Kalibrimng  in  den  beiden  Schienen-  . 
enden  eines  Stosses  absolnt  gleich  ist.  Die  sUirkere  Schiene  , 
-verhindert  dann  allemal  den  sicheren  Anschluss  der  Lasche  an  | 
die  schwächere.  Welche  von  beiden  Schienen  aber  anch  die  , 
stärkere  sein  mag,  immer  wird  die  direct  belastete  Schiene  sich  | 
dieser  Ijist  entsprechend  durchbit?gon,  während  die  aufgefabrene  j 
Schi(>ne  erst  nach  einer  gewissen  Durchbiegung  der  abbefabrenen 
Schiene  und  nach  der  Dnrebbiegung  der  Imsche,  sich  der  auf 
sie  ttbertragenen  I.>ast  entsprechend,  senken  wird.  Das  Rad 
-wird  daher  stets  gegen  eine  höher  stehende  Kante  der  nächsten 
Schiene  anfabren. 

Um  diesem  Uebelstande  zu  begegnen  wäre  es  denkbar  wie 
in  Fig.  1 angedeutet  ist,  eine  Ilebelvorrichtung  zn  constmiren, 
welche  die  Durchbiegung  der  ersten  Schiene  in  Tcrgrössertem  | 
Maosse  auf  die  zweite  ObertrOge  (nnr  fOr  zweigleisige  Bahnen);  j 
oder  etwa  nach  Fig.  2 mit  HOlfe  son  ein  Paar  gebogenen  zn- 
sammengenieteten  Blechen,  die  Durchbiegung  der  ersten  Schiene 
auf  das  directeste  der  zweiten  mitzutbeilen,  ohne  die  Dilatation 
zn  beeinträchtigen  (f&r  eingleisige  Bahnen).  Es  ist  indessen 
voranszuseben,  dass  sich  bei  diesen  Vorrichtungen  andere  Uebel- 
stände  einlinden  wurden.  Fflr  schwache  Laschen  älterer  Con-  | 
struction  würden  dagegen  die  obigen  Stossverhiuduugen  eine  vor-  ; 
theilbaftu  Verwendung  bieten. 

Für  zweigleisige  Bahnen,  welche  ja  die  überwiegende  Mehr-  I 
zahl  aller  Strecken  bilden,  lässt  sich  aber  der  Zweck  auf  eine 
viel  einfachere  Weise  erreichen. 

Legt  man  nämlich  den  Schienenstoss  nicht  in  die  Mitte  , 
zwischen  beide  Schwellen,  sondern  so,  dass  dos  abbefabrene,  ; 
direct  belastete  Schienenende  das  kürzere  wird,  so  wird  auch  ' 
die  Durchbiegung  dieses  Schionenendes  dem  kleineren  Hebelarm  | 
entsprechend  kleiner  werden,  während  die  Durchbiegung  des  ' 
anderen  Schienenendes  sich  vergrössert.  Ks  wird  sieb  also  eine 
I,agcrang  linden  lassen,  bei  welcher  die  Durchbiegungen  beider 
Schienen  gleich  gross  sind,  so  dass  ein  Gegenstossen  des  Hades 
gegen  eine  höher  stehende  Kante  der  aufbefahrenen  Schiene  nicht 
mehr  stattündet. 

Figur  3 zeigt  eine  Anordnung  der  Schwellenlage  nach  der 
obigen  Idee,  also  einen  «cxccntrischen  schwebenden 
Sloss.»  Die  Differenz  in  den  Längen  der  beiden  Sebieuen- 
enden  beträgt  hier  GO““'.  Ks  ist  wohl  keine  Frage,  dass  die 
hierdurch  hervorgerufeue  Verlängerung  des  einen  Schionenendes 
nm  nur  30““  ohne  Befürchtung  fhr  die  TragfUliigkeit  bei  allen 
OzOlligcn  Schienen  ausgefUhrt  werden  kann. 

FUr  den  sanften  Uebergang  des  Rades  von  eiuem  Schienen- 
ondc  auf  das  andere  wirkt  bei  dieser  Anordnung  aber  noch  ein 
zweiter  Umstand  besonders  gOnstig : das  ganze  Gestänge  bildet 
gleichsam  einen  auf  vielen  Stützpunkten  ruhenden,  contiuuirlicben  > 
Träger.  Bei  der  gewöhnlichen  Glcisloge  befindet  sich  der  Sloss 
der  Schienen  gerade  da,  wo  die  elastische  Linie  dieses  Trägers 
den  kleinsten  Krümmungsradius,  resp.  eine  Discontinuität  hat.  - 
Bei  der  neuen  Anordnung  wird  der  Sloss  in  den  Wendepunkt  , 
der  elastischen  Linie,  oder  doch  sehr  nahe  an  denselben  gebracht  ' 
(cfr.  Fig.  4).  Ilierdurcli  wäre  jede  Möglichkeit  einer  Discon-  ! 


tinoität  der  Cnrve  vermieden.  *)  Das  Princip,  den  Sloss  zweier 
Constructionstbeile  in  den  Wendepunkt  der  elastischen  Linie  zu 
verlegen,  wird  bekanntlich  bei  continuirlichen  Trägern  vielfach 
angewendet.  Da  man  im  Wendepunkt  kein  Biegnngsmoment 
zu  Obertrageu  liat,  so  brauchte  man  den  Gurtungsquerschnitt, 
also  im  vorliegenden  Folie  Kopf  und  Fnss  der  Schiene,  nicht  zu 
ersetzen,  sondern  nur  den  Steg.  Es  ist  aber  zu  bedenken,  dass 
sich  der  Wendepunkt  beim  IlerUberrollen  der  Last  mit  ver- 
schiebt und  dass  er  im  Moment  des  Ueborganges  eines  Rades 
dem  Auflager  um  so  näher  liegt,  je  einseitiger  sich  der  Stoss 
befindet.  Die  vortbeilbafteste  Entfernung  des  Stosses  von  der 
Mitte  wird  sieb  nur  durch  Versuche  feststellen  lassen.  Bei 
Szölllgen  Gussstabl  - Schienen  kann  der  Stoss  noch  mit  voller 
Sicherheit  für  die  Tragfähigkeit  160“'“  aus  der  Mitte  liegen. 

Es  steht  zn  erwarten,  dass  das  vorgeschlagene  .Arrangement 
auch  auf  die  Stos.sschwellen  von  günstigem  Einfluss  sein  wird.- 
Bei  der  normalen  Qleislogc  hotte  die  zweite  Stossscliwelle  jeden- 
falls durch  dos  Aufschlagen  der  Räder  sehr  stark  zn  leiden  und 
veranlasste,  nachdem  sie  selbst  locker  geworden,  auch  das  Lösen 
der  ersten  Stossschwcllc.  Die  Verlegung  des  Stosses  nach  der 
ersten  Scliwelle  zu,  würde  diesen  Uebelstand  allein  schon 
mildem,  selbst  wenn  der  Uebergang  des  Rades  hierdurch . nicht 
zugleich  ein  viel  sanfterer  würde. 

Im  Bcgrifi'  das  obige  dem  Drucke  zu  übergebcu,  finde  ich, 
dass  bereits  H.  Schmidt  in  seinem  Artikel  «Vorschlag  zn  all- 
gemeinen Profilen  für  Eisenbahnscliienen»  (Zeitschrift  des 
österreichischen  Ingenieur-  und  Arcbitecten  - Vereins  Jahrgang 
1868)  durch  Rechnung  uaehzuweisen  versuchte,  dass  für  die 
Tragfähigkeit  des  Stosses  bei  zweigleisigen  wie  einglei- 
sigen Babucn  eine  stark  excentrisebe  Lage  desselben  vortheil- 
hafl  ist.  Der  Stoss  sollte  hiernach  etwa  in  der  StOUweito 
liegen.  Der  Zweck,  den  II.  Schmidt  zn  erreichen  strebte, 
seine  ganze  Untersnehnngsmethode  und  das  Ergebniss  derselben, 
diu  ausserordentlich  starke  Excentricität,  sind  aber  von  dem  im 
Obigen  Vorgeschlagenen  wesentlich  verschieden. 

H.  Schmidt  ging  bei  seiner  Rechnung  von  der  Annahme 
aus,  dass  die  stärkste  Beanspruchung  der  Schienen  eintritt,  wenn 
sich  die  erste  .Achse  einer  Last  Zugmaschine  mit  etwas 
über  1“*  Achsenstcllnng  zwischen  den  Schwellen  befindet. 

Bei  gleicbmässiger  Schwollontheilung  wird  dann  das  unter 
dieser  Achse  liegende  Schieneiistück,  welches  die  stärkste  Bean- 
spruchung erleidet,  als  ein  einerseits  eiugcspannter 
andererseits  frei  aufliegender  Träger  ange.sehoa.  Mit  dieser 
Annahme  wird  das  Proffl  der  Schiene  berechnet  und  sodann  unter 
denselben  Bedingungen  die  Bransprachung  der  I-asche 
untersucht.  Die  Zusaromenslcllung  der  beiden  Umhüllungscurven 
der  positiven  Momente  ülmr  den  Stützen  und  der  negativen  Mo- 
mente, zwischen  denselben,  weiebc  entstehen,  wenn  die  qu.  Achse 
alle  Stellungen  zwischen  dun  Schwellen  einnimmt,  führt  nun  zn 
dem  Schlüsse,  dass  der  Stoss  am  vortlieilltaftesten  da  liegt,  wo 
sich  jene  Curveu  schneiden,  weil  von  diesem  Punkte  ans  die 
Maximalmomcnte  nach  beiden  Seiten  hin  aufsteigon.  Dies  er- 
giebt  die  excentrische  Lage  des  Stosses,  bei  wcicliem,  für  zwei- 

•J  Kinc  geringe,  ganz  unwcseniliclie  DUcnnCinuilät  bleibt  natür- 
lich immer  wegen  dos  kleineren  Trägheitsmomentes  der  Laschen  gegen- 
über dem  der  Schienen. 
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gleisige  Bahnen,  eine  dnrcbgehende  Schwellentheilung  von  0'”,95 
beibcbalten  worden  kann. 

Id  der  Scblussfolgurang  dieser  Rechnung  nnd  in  allen  zu- 
gehörigen Figuren  bat  sich  leider  ein  bedauerlicher  Fehler  ein- 
geschlicben.  Ans  der  Rechnung  musste  ohne  Weiteres  resultiren, 
dass  der  Sefaienenstoss  fOr  zweigleisige  Rahnen  diesseits  der  MiUe 
der  Schwellentheilung  zu  verlegen  ist.  H.  Schmidt  aber  ver- 
legt den  Stoss  unerklttrlicberweise  jenseits  der  Mitte.  Abge- 
sehen von  diesem  Fehler  aber  leidet  die  ganze  Rechnung  H. 
Schmidt’s  daran,  dass  sic  nur  für  einen  einzigen  momentanen 
Fall  der  Belastung  stimmt;  nämlich  den,  in  welchem  das  «erste» 
Rad  einer  I.astzngmaschine  mit  sehr  enger  Acbsenstellnng 
Ober  dem  Stoss  steht. 

Befindet  sich  das  letzte  Rad  der  Maschine  Ober  dem 
Stoss.  so  vertanschen  die  StOtzpnnkte,  auf  welchen  die  Schiene 
als  frei  anfliegend  nnd  als  eingeklemmt  betrachtet  wurde  ihre 
Rolle  vollständig,  so  dass  die  Schiene  wie  die  eines  in  beiden 
Richtungen  befahrenen  Gleises  beansprucht  wird.  FOr  ein  solches 
Gleise  ist  indessen  nach  H.  Schmidt 's  Rechnung,  unter  den- 
selben Annahmen  wie  oben , eine  engere  Schwcllentheilong 
Ober  dem  Stoss  erforderlich.  Diese  letztere  aber  schliesst  die 
Annahme,  auf  welcher  die  ganze  Rechnung  basirt,  nämlich  dass 
das  SchienenstOck  als  einerseits  eingespannt,  andererseits  frei  ' 
anfliegend  betrachtet  werden  kann,  vollständig  aus ; denn  h i e r f Q r 
wären  Locomotiven  mit  weniger  als  l*”  Achsenstellniig  erfor- 
derlich, die  wohl  kaum  existiron. 


Es  mag  derzeit  gerechtfertigt  gewesen  sein,  die  Stoesver- 
bindung  einzig  und  allein  nach  ihrer  Tragflthigkeit  zu  untersnehen. 
Nachdem  die  letztere  heute  in  hinreichendem  Maasse  erlangt  ist, 
stellt  sich  die  Aufgabe  einen  mOglich.st  sanften  L'ebcrgang  des 
Rades  von  einem  Schieneuende  auf  das  andere  durch  die  Laschen- 
verbindung  berzustellen,  Uierfbr  ist  es  nOtbig  die  Bc>anspmchung 
der  Laschen  an  der  Uebergangsstelle  nnd  zwar  io  dem 
Moment  des  (Jeberganges  eines  Rades  zu  untersuchen; 
während  die  Beanspruchung  an  den  Qbrigen  Stellen  fOr  diesen 
Zeitmoment  und  alle  sonstigen  Beansprncbongen  anderer  Zeit- 
momente  erst  in  zweiter  Linie  zn  berOcksichtigen  sind. 

Aus  diesen  Gesichtspunkten,  welche  von  denjenigen  II. 
Schmidt's  wesentlich  verschieden  sind,  ist  der  im  Ubigen  dar- 
gelegte  Vorschlag  hervorgegangen. 

Da  das  hierfür  erforderliche  Arrangement  der  Scbwellen- 
lage  gegenüber  der  jetzigen  .Vnordnnng  absolut  keine  Mehrkosten 
erfordert,  während  es  scheinbar  so  ausserordentliche  Vortheile 
bietet,  so  glaubt  der  Unterzeichnete  allen  Verwaltungen  die  Ver- 
legung einiger  Probestrecken  mit  excentrischem  schwebenden 
Stoss  ancmpfehlen  zn  dürfen.  Vergleichende  Versuche  mit  dem 
Clau  SS 'sehen  Gleisindicator  nnd  dem  Holzt'schcn  Dynamo- 
meter werden  es  bald  erkennen  lassen,  ob  der  practische  Erfolg 
den  Erwartungen  entspricht,  welche  man  der  Theorie  nach  auf- 
znstellen  geneigt  sein  müchte.*) 

Berlin,  im  Juni  1876. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 

Oesterrelcher’s  eiserner  Qoersehwelleo-Oberbaa.  | Die  Querträger  sollen  ans  altem Schienenmaterial  gewonnen 
Der  Ingenieur  und  Betriebsleiter  der  Lemberg-Czemowitz-  oüd  deren  Länge  1“,896  betragen,  falls  alte  18'  lange  Schienen 
Jassy  Eisenbahn  Carl  Oester  reicher  schlägt  den  nachstehend  i«  3 Thcile  zerhauen  werden;  der  Querträger  selbst  ist  daher 
beschriebenen  eisernen  Qnerschwellen-Oberbau  vor,  um  die  alten  einfache  23pfQndige  alte  Ei.senschiene,  deren  Höhe  (bei  dem 

ausrangirten  und  zum  Befahren  nicht  mehr  verwendbaren  Schie-  Profil  der  Lemberg-Czemowitzer  Eisenbahn)  = 107““,  die  Dicke 
nen  — welche  sich  bei  allen  etwa  zehn  Jahre  bestehenden  Eisen-  *1®®  Steges  = 21““,  die  Breite  des  Kopfes  = 57““  und  die 
bahnen  in  grossen  Massen  ansammcin  und  deren  Abgabe  an  die  ; Breite  des  Fnsses  = H2““  ist.  Bei  15'  langen  Schienen 
Eisenwerke,  wegen  der  jetzt  herrschenden  andauernden  Calami-  können  diese  Querträger  2“,37  Länge  erhalten, 
täten  in  der  Eisenindustrie,  nicht  thnnlich  ist,  da  jedes  Hütten-  I Die  Befestigung  der  Fahrschiene  an  den  Qnerträgem  ge- 
werk  Ueberfluss  an  Rohmaterial,  aber  keinen  Absatz  fllr  das-  I schiebt  wie  nebenstehende  Fig.  28  nnd  29  erläutern  durch  zwei 
selbe  hat  — unverändert  in  grösseren  Mengen  sehr  geeignet  1 oder  winkelförmige  Laschen  aa  aus  Walzeisen  an  jedem 
benutzen  zu  können.  * | StOtzpnnkte  und  durch  drei  Stück  horizontale  Schrauben.  Diese 

Die  Höhe  der  7“  langen  normalen  Fahrschienc  beträgt  j Winkel-  oder  ^förmige  Laschen  sollen  an  dem  einen  Ende  an 
120"“,  die  Dicke  dos  Stegs  12““,  die  Breite  des  Kopfes  57““,  ' den  Verticalrippen  eingesägt  und  wie  bei  b b zu  ersehen  ist, 
die  Breite  des  Fusses  110““.  Diese  Fahrschiene  liegt  auf  8 senkrecht  abgebogen  werden,  um  dem  Seitenschnb  im  Schotter- 
Querträgern,  die  Entfernung  der  ersten  zwei  Querträgern  vom  bett  besseren  Widerstand  leisten  zu  können.  Ihre  Breite  beträgt 
Schienenstosse  soll  231“"  betragen;  von  diesem  sollen  die  j am  Kopf  76V3“'“,  am  Fuss  lOl'/a“'“,  ihre  Höhe  90““,  ihre 
nächsten  Querträger  je  896““  entfernt  sein  und  der  übrig  \ Länge  600““,  nnd  ihre  geringste  Dicke  10"“.  Statt  der 
bleibende  Schienentheil  noch  durch  4 Querträger  in  je  950““  I ^förmigen  I.aschen  können  auch  einfachere  Winkellaschen  ver- 
Entfernuug  unterstützt  werden.  I wendet  werden  und  zwar  mit  einer  am  Kopfe  161 V3“'“  breiten 

*)  Ein  vorläufiger  Versuch  mit  einem  Clausa 'sehen  Gleisindicator  auf  obiger  1 Kilometer  langer  Strecke  der  Berlin-.tVnhalter  Balm 
hat  dem  Anschein  nach  ein  günstiges  Resultat  geliefert  und  stehen  weitere  Versuche  demnäch.st  in  Aussicht.  Anmcrk.  der  Red. 


DIgitizeü  by  Google 


249 


'Winkelplatt«,  wahrend  der  Winkel  am  Foss  wegikllt.  Diese 
abweichende  Constmction  ddrite  aber  weniger  zu  empfehlen  sein, 
da  diese  Winkellaschen  ihre  AnflagerflBcbe  nnmittclbar  na  der 
Oberdacbe  der  Schotterbettung  erhallen  nnd  wegen  oogenOgendem 
Eingreifen  in  die  Bettung  nicht  gehörig  fcstliegcn  werden. 

Fig.  28. 


Fig.  2'.t. 


zemen  Qnerschwcllen  sein  muss,  ancb  das  Regnliren  dos  Gleiaes 
(Ansrichten  nnd  Unterstopfeii)  sowie  die  Entwässerung  ebenso 
gnt  als  bei  Holzschwellen  erfolgen  kann,  so  verdient  diese  oder 
eine  ähnliche  Constmction,  welche  eine  geeignete  Verwendnng 
des  alten  Scbiencnmatorials  möglich  macht  und  auf  die  Dauer 
jedenfalls  billiger  als  mit  hölzernen  Qncrscbwellen  kommt  alle 
Beacbtnng  der  Bahnverwaltungen. 

Hr.  Oesterreichor  berechnet  die  Ansebaffnngskosten 
ihr  1000  lauf.  Meter  Gleise  nach  seinem  System  (ohne  Fabr- 
sebienen  und  Schotter)  nnd  bei  schwebendem  Stosse  im  Maxi- 
mum auf  12,000  fl.  öst.  W.  nnd  sollen  dieselben  nach  10  Jah- 
ren durch  die  4 malige  Erneuerung  der  eichenen  Querscliwelleu 
und  deren  Kosten  bei  der  Schwelleuauswechslung  mehr  als  auf- 
gewogen werden. 

Unserer  Aniücht  nach  lasst  sich  dieses  System  noch  be- 
deutend einfacher  und  billiger  einrichten,  .sowie  in  manchen 
Stocken  noch  verbessern.  So  kann  namentlich  die  Unlerlags- 
platte  zur  ilerstellnng  der  Schiononneigung  ganz  entbehrt  werden, 
wenn  man  die  alten  Schienen  für  die  Querträger  in  der  Mitte 
entsprechend  anfbiegt,  ferner  kann  die  Breite  der  obem  Schenkel 
der  ~f  förmigen  Laschen  von  76V2““  8»“*  ft«t  auf  GO*“  re- 
dueirt  werden.  Ebenso  dOrftc  es  sich  empfehleu,  den  nnteren 
Schenkel  wie  in  Fig.  29  pnnktirt  angedeutet,  schrOg  nach  unten 
gebogen  und  mit  einem  winkelförmigen  Rande  anszuwalzen,  wo- 
durch die  Herstellung  erleichtert  nnd  ein  tieferes  Eingreifen 
in  die  Bettnng,  sowie  ein  besseres  Unterstopfen  ermöglicht  wird. 

(Nach  Zeitsebr.  des  österr.  Ingonienr-  nnd 
Architecten-'Vereins  1876,  S.  133.) 
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An  jedem  Stutzpunkte  ist  eine  der  Eeignng  der  Schiene 
entsprechende  gewalzte  Unterlagsplatte  c von  180““  Breite, 
2tO*“  Lange  nnd  der  kleinsten  Dicke  von  7““  befestigt. 

Die  Befestigung  der  Fahrsebiene  auf  den  ^förmigen  Laschen 
der  Querträger  erfolgt  mittelst  winkelförmiger  Auflagerschuhe 
(Deckplättchen)  d,  d von  10““  Stärke  nnd  4 verticaler  Schrauben 
von  21““  Spindeldicke,  welche  gleichzeitig  durch  die  Untcrlags- 
platten  nnd  die  oberen  Kippen  der  ^ förmigen  Laschen  hindurch- 
treten.  Sl\pimtliche  Schranbon  sind  mit  Arretirungsplättchen 
eigner  Art  verv^hen,  zu  welchem  Zwecke  auch  die  Deckplättchen 
d mit  einem  nach  oben  gerichteten  3““  hohen  Ronde  ver- 
sehen sind. 

Die  Lingenverscbicbung  der  Fahrsebiene  soll  durch  ent- 
sprechende Winkel  an  der  Aussenlosche,  welche  bei  dem  schwe- 
benden Stoss  zwischen  den  Deckplättchen  d d ausgohanen  sind, 
verhindert  werden. 

Da  dieser  Oberbau  eine  genügende  Anflagerfläche  bietet 
(dieselbe  beträgt  Ihr  2 Platten  nnd  Schienen  an  der  ungünstig- 
sten Stelle  pro  lanfenden  Meter  Gleis  mindestens  0,505-“;  am 
Schieoenstosso  aber,  selbst  der  schwächsten  Stelle,  0,060-'“); 
die  Spurweite  nnd  Neigung  der  Fahrschiene  unverrückbar  bt, 
daher  die  Lage  in  der  Bettung  angleich  sicherer  als  bei  hOl- 


Oberbaa der  Festiniog-Eiseabaha. 

(Hierzu  Fig.  7 und  8 auf  Taf.  J. 

Die  im  Jahre  1832  concossionirte  und  anfänglich  for 
Pferdebetrieb  eingcriebtote  Festining-Ebenbahn  wurcle  1863  für 
den  Personenverkehr  eröffnet  nnd  seit  dieser  Zeit  mit  Locomo- 
tiven  befahren.  Die  Spurweite  beträgt  nur  690““  (=  1'  ll'/i“ 
engl.);  die  Bahn  beginnt  im  Hafen  von  Portmadoc,  indem  sie 
aof  einem  820“  langen  Damm  einen  Meeresarm  überschreitet, 
stellt  sie  die  l'erbindang  mit  den  wiciitigen  SchieferbrUchen  iin 
Festiniogthale  in  North-Wales  her  nnd  hat  eine  Totailänge  von 
21,3  Kilometer,  ln  der  Nähe  der  Schieferbrachc  theiU  sich  die 
Liuie  in  verschiedene  Zweige,  welche  -sämmtlich  aus  g<>neigten 
Ebenen  mit  Steigungen  von  20  bis  130%o<  lucstehen.  Auf  diesen 
geneigten  Ebenen  geschieht  der  Betrieb  mittebt  Drahtseilen,  die 
am  oberen  Ende  der  Balm  Uber  eine  Rolle  laufou,  so  dass  die 
beladenen  Wagen  binnuterfsbren,  während  diu  leeren  hinanfgeben. 
Auch  anf  der  mit  Locomotiveu  befahrenen  Uauptlinie  ist  die 
Steigung  eine  annnterbroebene  und  beträgt  auf  der  ganzen 
Länge  im  Mittel  10,87%g,  das  Maximnm  ist  12.528%g  and 
das  Miuimnm  5,370%g  mit  Ansnahme  des  erwähnten  Hafen- 
dammes, welcher  fast  horizontal  bt,  während  auf  Zweiglinien, 
welche  nur  fOr  Güterverkehr  bestimmt  sind,  Masimalsteigungen 
von  16,48%g  Vorkommen. 

Die  Bahnlinie  durchzieht  eine  wilde  romantische  Gegend; 
die  Tiefe  des  grössten  Einschnittes  beträgt  8“, 25  und  die  Breite 
desselben  nur  2“, 4;  die  vielfach  in  scharfen  Cnrven  verkommen- 


Orcaa  FortM^rUui  dm  Xmo  XIII.  Baad.  C.  lieft 
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den  Dämme  sind  oben  nur  3“  breit,  die  ßtisrhnng  beträgt  meist 
1 : li  nnd  der  bedeutendste  Damm  ist  1 B“  liocb ; die  meisten 
Dämme  . sind  ganz  aus  Stein  oder  durch  Futtennauern  mit  Erd- 
fhllung  horgestellt.  Die  Habn  dureiizicbl  2 Tunnels  von  55  und 
664"  l.äuge. 

Die  zaidreiclien  fast  jn  einer  ununterbrochenen  Keihenfolge 
sich  folgenden  Gurren  liaben  meist  140  nnd  100“  Kadius;  die 
schärfste  Gurre,  welche  beiuahe  einen  Halbkreis  bildet,  hat  nur 
35“, 20  Radius;  ausserdem  kommen  sulche  von  45,  50,  OO,  80 
und  100“  Radius  vor.  Die  Gurven  .sind  sämmtlich  parabolisch 
gemacht,  wodurch  sie  im  Scheitel  schärfer,  dagegen  ist  der 
Uebergang  in  die  gerade  Linie  ein  sehr  allmählicher  und  das 
F.in-  und  Ausfahren  wird  bedeutend  erleichtert. 

Die  Drucken  sind  mit  Au.«nabme  einer  DlecbträgerbrUcke 
sämmtlich  gewölbt;  ausserdem  kommen  mehrere  eiserne  Fuss- 
gängerstege  Uber  der  Dalm  vor. 

Die  Schienen  hatten  anfänglich  einen  T-lbrmigcn  Quer- 
schnitt ohne  Fussflantschc  und  wogen  pro  lauf.  Meter  nur  7,94 


Kilogrm.,  später  wurden  sie  durch  solche  von  14,88  Kiktgrm: 
pro  Meter  von  ähnlichem  Querschnitt  ersetzt;  dieselben  waren 
S'/j— 8“lang.  Vor  einigen  Jahren  wurden  auch  diese  entfernt 
nnd  durch  Dopiadkopfscbienen,  welche  von  guascisernen  StOhleo 
I getragou  werden,  ersetzt.  Dieselben  wiegen  24,14  Kilogrm.  pro  lauf. 
Jfeter  und  werden  am  schwebenden  Stosse,  wie  die  Fig.  7 nnd  8 auf 
Taf.  J erläutert,  mittelst  Feder-Laschen  nach  D o r i n g ’a  System 
1 verbunden.  .■Vns.scrdem  liegen  unter  den  Stossscbwelleu  noch 
^ kurze  Langschwelien,  welche  mit  den  Qaerschwellen  verschraubt 
sind  uud  auf  solche  Weise  einen  Rahmen  bilden,  welcher  die 
Sebienenverbindung  steifer  macht  und  unterstützt. 

Die  Querschwellcn  haben  tdne  Länge  von  1“,37  eine  Rreite 
von  0“,23,  eine  Höhe  von  0“,115  und  die  Eutfeniung  dersel- 
! ben  beträgt  0”,92,  sowie  an  den  StOssen  0“,61.  ln  den  schärf- 
sten Gurven  ist  die  äusserste  Schiene  um  78““  Überhöht.  Die 
I Länge  der  Ausweicliogicise  in  den  Bahnhöfen  beträgt  180  bis 
360"  und  die  Entfernung  der  Gleise  1",87 — 1“,83. 

(Anszog  ans  Spooncr’s  •Narrow  Gange  Railway».) 


Bahnhofseinrichtongen. 


Der  Imban  des  Babnhore.s  Io  Hannover. 

Am  15.  Mai  er.  ist  der  provisorische  Bahnhof  der  Hanno- 
verschen Staatsbabn  zu  Ilanuover  eröffnet  und  dor  bisherige 
Personcn-Dalinhof  geschlossen  worden. 

Die  Lage  des  ersteren  ist  ca.  2 Kilom.  von  der  Mitte  der 
Stadt  entfernt,  im  Osten  derselben  direct  neben  dom  Ilannover- 
Altenbekencr  Localbabnbofe , mit  diesem  durch  Kiveauäbergang 
unmittelbar  verbunden. 

Der  provisorische  Balinliof  ist  angoh>gt,  um  den  Umbau 
und  die  Ilölicrlogung  des  alten  Bahnhofes  vornehmen  zu  können. 
Der  bisherige  ulte  Bahnhof  datirt  aus  don  Anfängen  des  Eisen- 
bahnbaucs  in  Deutschland,  nämlich  aus  den  Jahren  1842/43  und 
wurde  derzeit  ausserhalb  der  Stadt  Hannover  angelegt.  Durch 
den  raschen  Aufschwung  der  Stadt,  namentlich  durch  die  Er- 

l)aDung  d(‘s  im  Norden  der  Stadt  liegenden  Sladtthcilvs  ist  der 
Bahnhof  allmählich  vollständig  in  die  Stadt  hineingozogcu  worden 
und  sind  dadurch  grosse  Unzuträgliclikoiten,  sowohl  fQr  den 
Strassen-  als  for  den  Bahnverkchr  erwachsen. 

Da  Bahnhof-  und  Strossenterrain  in  gleicher  Ilöhenlogo  sich 
befinden,  so  kann  die  Verbindung  beider  StadlhälRcn  nur  durch 
NiveanUbergänge  geschehen,  deren  Schlicssnng  jedesmal  eine  er- 
hebliche Verkehrsstockung  im  Gefolge  hat.  Augenblicklich  ver- 
mitteln 13  Niveauübergänge  auf  die  nur  kurze  Strecke  von 
2,500  Meter  den  Verkehr  Ober  dio  Bahn. 

Schon  seit  längerer  Zeit  war  daher  Seitens  der  Eisenbahn- 
Verwaltung  der  Blau  gefasst,  einen  Umbau  des  Bahnliofi's  vor- 
zunelimen. 

Prnjecte  wurden  in  mehrfacher  Hinsicht  bearbeitet  und  von 
diesen  das  im  Nachstehenden  näher  skizzirte  an  dor  Stolle  des 
jetzigen  alten  Bahnhufs  gedachte  Umbau-Project  zur  Ausführung 
la'sliinmt. 

Der  alte  Bahnhof  he.'.tand  aus: 


1)  dem  Personenbaliuhof,  am  Emst-August-Platze  liegend,  zu- 
gleich die  Werkstätten  entballend; 

2)  dem  GttCcrbabnhofo  auf  dem  Packhofe; 

3)  dem  Productenbahnhofe  auf  dem  Hagen-  und  Postkampe; 

4)  dem  Rangirbabnhofe  auf  der  sogeuannten  Strangriede  in 
der  Nähe  des  Dorfes  Hainliolz. 

(Eine  Skizze  dieser  Situation  befindet  sich  in  der  Zeitschrift 
des  Hanoover'schen  Architecten-  und  Ingenieur- Vereins  XVHI. 

I Jahrgang  1872,  Seite  187). 

Vom  Personcnbaliuhofc  ausgehend  schliessen  sieh  diese  ein- 
zelnen Thcile  uach  Westen  zu  in  der  Reihenfolge  an  einander 
an,  dass  zuerst  der  Gülerbabitliof,  daun  der  Productenbahuhof 
und  darauf  der  Rangirhahnhof  folgt. 

Der  GUterbahnhof  liegt  südlich  der  Fahrgleise,  während 
Producten-  uud  Raugirbabuhuf  auf  beiden  Seiten  derselhou  sich 

hofinduD. 

Der  Rahnbof  Ilanuover  ist  Durcligangsstation  uud  zwar 
kreuzt  sich  daselbst  die  von  Osten  nach  Westen  geheude  Linie 
I Berlin-Culn  mit  der  von  Süden  nach  Norden  führenden  Linie 
Frankfurt  a.  M.-Hsunburg.  Winl  angenommen,  dass  der  letztere 
Verkehr  in  künftigen  Zeiten  durch  eine  directe  Linie  Hannover- 
Walsrodc-Hamburg  vermittelt  wird,  so  treten  die  Linien  Hanno- 
ver-Uelzeu-Iiarburg  und  Hannover-Bremen  als  selbstständige 
Seitenrouten  zu  den  vorbezeichneteii  beiden  Hauptrouten  hinzu. 

Ausser  den  erwähnten  Linien  kommt  für  das  Ncubau- 
projcct  noch  die  Hannover- Altenbckener  Balm  io  Betracht,  die 
bis  jetzt  nur  ciucii  Loealbahuhof  an  der  Oslseite  der  Stadt  be- 
sitzt, demnächst  aber  in  den  Centralbahnliof  mit  eingefobrl 
werden  soll. 

Der  leitende  Gedanke  bei  Aufstellung  des  ümbaiiprojectes 
war  der,  Niveankrenznngen  der  Bahnen  unter  sicli,  so  wie  auch 
mit  den  StrassenzOgen  der  Stadt  zu  vermeiden. 
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Es  soll  daher,  dorch  TerrainTerbSItnissc  bedingt,  dio  Frank- 
fart-Hamborger  Linie  (in  der  projcctirtcn  dirocten  Trace  Ober 
Walsrode)  westlich  des  Peräonenbahnhof»  Ober  die  Linie  Berlin- 
Cöln  binwcggcrolirt  und  der  Bahnhof  selbst  so  hoch  angelegt  ^ 
werden,  dass  eine  UnterfOhrnng  der  sammllichen  Strassen  sich 
ermöglichen  lasst.  Znr  UnterfOhrnng  der  Strassen  bat  sich  eine 
Aofhöhung  des  jelKigen  Babnplanums  nm  ca.  4"'  als  nOtbig 
erwiesen.  ' 

Die  hohe  Lage  beschrankt  sich  jedoch  nur  anf  dcu  Per- 
sonenbahnhof; Guter-  and  Productenbabnbof  werden  dagegen  in 
Terrainbühc  gelegt,  da  dieselben  so  sitnirt  sind,  dass  irgend 
fretjuente  Strassenzoge  nicht  tangirt  werden. 

Personen-  und  Eilgtitstation  wird  an  der  Stelle  des  bis-  | 
herigvn  Bahnhofs  am  Ernst-.tngnst-PIaUe  belassen , der  Guter-  i 
and  Productenbahnhof  dagegen  etwas  nach  Westen  bin  ver-  j 
schoben. 

Die  Werkstlttenanlage  in  der  Stadt  wird  gänzlich  aafge- 
geben  and  nordwestlich  vom  Bangirbahnbofo,  hinter  dem  Dorfe  | 
üerrenbausen  eine  Central-Werkstätten-Anlage  mit  Arbeiter-  j 
Colonie,  die  bereits  erheblich  weit  im  Baa  vorgeschritten  ist,  ■ 
in  directer  Verbindang  mit  dem  Bangirbahnhofe  Haiaholz  vor- 
gesehen. < 

Bei  den  Personenglcisen  der  Strecke  Hannover-Wunstorf  ; 
(Haoptronten  Hannover-Minden  und  Hannover- Bremen)  wird  eine 
ausgedehntere  Correctur  noch  aas  dem  Grande  vorgenommen, 
um  dieselben  aus  ihrer  gegenwärtigen  I-age  inmitten  des  Rangir- 
bahnhofs  Hainholz  za  entfernen  und  unabhängig  von  dem  Rangir- 
verkehre  daselbst  an  der  Nordseite  des  Rangirbahnhofs  entlang  ! 
zu  fUhreu.  Die  qu.  Personengleise  behalten  deshalb  noch  auf  , 
eine  iSngere  Strecke  aasserhalb  des  engeren  Stadtgebietes  die  ] 
erhöhte  Lage  bei  und  hab<-n  ausser  mehrfachen  Wegeunter-  | 
folirangen  an  Gleisen  noch  die  fUr  die  directe  Bahn  Hannover-  i 
Hamburg  projectirten , jedoch  vorläufig  noch  nicht  zur  Ans- 
fQhrung  kommenden  3 Gütergleise,  sowie  die  noch  weiter  west- 
lich gelegenen  Verbindnngsgleise  mit  dem  neuen  Werkstätten- 
balinhofe  za  ttbersetzen.  ' 

Die  Ausdehnung  der  erforderlichen  Gleisnmbaaten  ergiebt  . 
sich  ans  der  nachfolgenden  Zusammenstellung.  ; 

Die  Rampenausläufe  der  zu  erhöhenden  Bahnstrecken  in  i 
das  alte  Bahnniveau  liegen ; | 

a)  in  der  Richtung  noch  Berlin  am  2,400“,  | 

b)  in  der  Richtung  nach  Minden  um  5, .500“,  ! 

c)  in  der  Richtung  nach  Cassel  um  2,700“, 

d)  in  der  Richtung  nach  Hamburg  (der  projectirten  directen 

Linie)  um  ca.  3000“  von  der  Mitte  des  Personenbahnhofs  , 
entfernt.  I 

Die  neue  Personenstation  wird  durch  ein  am  Ernst-  ' 
August-Platze  stehendes  Empfangs-Gebäude  von  170“  Länge  ' 
südlich  begrenzt.  | 

Die  gesammteu  Expodilions-  und  Warturäumc  liegen  in  der 
Hobe  des  Emst- August-Platzes , also  um  ca.  4“  unter  dem  | 
kOnftigen  Schienenniveau.  3 Tunnels  von  7 resp.  2X3“  Weite  I 
fOhreii  unter  den  Gleisen  zu  breiten  Treppen,  die  mit  den  Per-  i 
rons  communiciren.  | 

Das  Gc|iäck  wird  durch  Gcpäcktunncls,  deren  Weite  3“,5 
beträgt,  mittelst  hydranlischer  Hebevorrichtungen  auf  besonders 


zu  diesem  Zwecke  angel^te  schmälere  Gepäckperrons  gehoben, 
um  von  hier  aus,  ohne  Berührung  mit  dem  Publikum,  direct 
in  dio  Wagon  verladen  zu  werden. 

Der  Personenbahnhof  erhält  im  Ganzen  10  durchgehende 
Gleise  von  denen  das  nördlichste  für  die  bis  Wunslorf  dieCöln- 
Hanno  ver 'sehen  Gleise  benutzende  Route  nach  Bremen  b<-- 
stimmt  ist.  Dann  folgen  die  Cöln -Berliner  Gleise,  darauf 
dio  2 Gütergleise,  ein  Passagiergleis,  die  Kran k f urt - Har- 
burg er  Gleise  und  schliesslich  2 Hannover-Altenbekencr  Gleise. 
Die  Uoberdeckung  der  Gleise  geschieht  durch  2 je  37“,  125 
Spannweite  haltende  eiserne  Hallen. 

Der  Guterbahnhof  enthält  ein  200"  langes  hufeisenförmiges 
Gebäude,  dessen  Langseiten  für  An-  resp.  .Abfuhr  der  Güter 
bestimmt  sind  und  dessen  Kopfseite  durch  das  E.vpcditionsgc- 
bäude  gebildet  ist. 

Zwischen  den  beiden  Langseiten  Iwfinden  sich  8 Gleis«-, 
von  denen  die  beiden  äusseren  durch  die  Schuppen  überdeckt 
werden  und  zum  Ent-  resp.  Beladen  der  Wogen  bestimmt  sind. 

Die  übrigen  6 nicht  Oherdccklen  Gleise  dienen  znr  Auf- 
stellung der  nach  bestimmten  Richtungen  gehenden  Wagen , so 
dass  im  Schuppen  selbst  ein  Rangiren  sofort  stattfinden  kann. 
Zur  Ausführung  dieser  Manipulationen  sind ' sämmtliche  Gleise 
durch  Drehscheibenreihen  und  Schiebebühnen  verbunden. 

Der  Productenbahnhof  ist  in  der  Weise  projectirt,  dass 
Gruppen  von  kurzen  Doppelgleisen  gebildet  sind,  die  für  sich 
je  ein  Zuführungsgleis  besitzen. 

Was  die  Ausführung  des  Umbaues  des  Bahnhofs  anbelangt, 
so  ist  zu  bemerken,  dass  der  alte  Bahnhof  als  Personenbahnhof 
vollständig  geschlossen  ist.  Nur  Locomotivschuppen , Werk- 
stätten und  Güterschuppen  einschliesslich  des  Productenbahnbofs 
müssen  an  der  jetzigen  Stelle  noch  verbleiben,  bis  die  Anlagen 
des  neuen  Werkstättenbnhnhofs,  sowie  des  Güter-  und  Pro- 
ductenbahnhofs  fertig  gestellt  sein  werden. 

Der  Neubau  ist  hiernach  trotz  der  voraufgegangenon  Er- 
richtung einer  provisorischen  Persunenslation  ausserhalb  der 
Stadt,  insofern  sehr  beschränkt  und  mit  Schwierigkeiten  ver- 
bunden, als  zur  .Aufrechterhaltung  des  Betriebes  3 tiefliegende 
Gleise  durch  das  Umbauterrain  in  der  ganzen  Ausdehnung  des 
Stadtgebietes  geführt  werden  müssen,  welcher  die  verschiedenen 
noch  im  Betriebe  befindlichen  vorbezoichneten  Anlagen  theils  auf 
der  Nnrdseitc,  theils  anf  der  Südseite  anschliessen  müssen;  es 
werden  namentlich  Ueberkreuzungen  der  Bau-  und  Betriebs- 
Strecken  erforderlich. 

Die  Wiederverlegnng  des  Personenverkehres  in  dio  neue 
Personenstation  soll  im  Jahre  1879  erfolgen.  Ein  weiteres  Bau- 
jahr wird  alsdann  noch  erforderlich  sein,  um  den  Neubau  an 
denjenigen  Stellen  zu  schliessen,  welche  inzwischen  für  die  tief- 
liegenden Betriebsgleise  reservirt  bleiben  müssen. 

(Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  1876,  S.  919.) 


EinfOhruDg  des  elektrischen  Lichtes  anf  dem  Kordbahnhufe 
in  Paris. 

Auf  S.  165  des  Organs  brachten  wir  dio  Notiz,  dass  dio 
Nordbahn  in  Paris  zur  Beleuchtung  des  Warte-  nnd  Gepäck- 
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saalcs  das  idrktrische  Licht  versuchsweise  benutze.  Nach  einer  j 
neuesten  Mittlieilnng  der  «Revue  industr.»  hat  diese  Rahn-Ge- 
sellscl)aft  mit  Rücksicht  auf  die  guten  Resultate  definitiv  be- 
scidossen,  nicht  allein  in  den  Gepäckräunien,  wo  nnr  zeitweise 
Dienst  ist,  sondern  auch  auf  den  Verladungs-Quais  des  GQtcr-  | 
Bahnhofes  von  La  Cha]H>llo  statt  des  Gases  elektrisches  Licht 
zu  benutzen,  um  dadurch  die  Nachtarbeiten  zu  erleU'htem. 

Drei  Gramme’ sehe  Maschinen  in  einer  Starke  vbn  je  100 
Carcel-Lampen  sind  zu  diesem  Zwecke  aufgestellt  und  die  In- 
ständig in  der  Praxis  dieses  Relenchtungs-Mudes  beobachteten  ’ 
Resultate  berechtigten  zu  dem  Gedanken,  dass  dem  Beispiele  der  ^ 
Kordbahn  bald  andere  folgen  werden.  i 

(Grolhe’s  polyt.  Zeitung  1876,  S.  385).  | 


Perseaeahalle  !■  dem  Oalralbthiliafe  ZB  .tfew-Tork. 

Nach  dem  Scientific-American  1875,  p.  309  ist  die  für 
die  New-York-Hudson- River- , die  New-York-Harleni-  und  die 
New-Haven-Kisenbahn  bestimmte  Personenballc  199“  lang  und 
61“  breit.  Das  Dach  wird  von  32  halbkreisförmig  gekrümmten 
Fachwerkstragen)  nnterstutzt , welche  6“.20  Abstand  haben. 
Der  KümpfiT  liegt  6“,10,  der  höchste  Punkt  des  Daches  28“, 65 
Uber  St^hienenoberkanle.  Die  Beleuchtung  der  Halle  erfolgt 
durch  einen  im  Scheitel  dw  Bogens  angehrachten  mit  Glas  ein- 
gedeckten Streifen,  sowie  durch  zwei  andere  verglaste  Streifen, 
welche  etwa  in  der  Mitte  zwischen  KüinpftT  und  Scheitel  an- 
gebracht sind.  Unsere  Quelle  enthalt  ]>er3pective  .Ansicht  der 
Halle.  A.  v.  0. 


Maschinen-  und  Wagenwesen. 


Ilydraullsrhr  Lo(«Botlv-lVinde. 

(Hierzu  Fig.  11  — 15  auf  Taf.  XVIII.) 

In  der  Fabrikation  von  Maschinen  grossen  Gewichts  ver- 
anlasst bekanutlich  die  Bewegung  und  Handhabung  der  schweren 
Maschinentheile  und  der  Maschinen  selbst  nicht  unl>edeutende 
Kosten,  und  jede  Erleichterung  dieser  Bewegung  ist  n)it  einer 
Kostenersparniss  verbunden.  Wir  theilen  deshalb  hier  die  Zeich- 
nung einer  hydraulischen  Maschine  mit.  welche  in  der  Hinklcy'- 
schon  Locomotivfabrik  in  Boston,  beim  Bau  von  Lowmotiven, 
mit  Erfolg  angewandt  wird  und  deren  Constructeur  der  Dires’tor 
jener  Fabrik,  Mr.  Frank  1).  Child,  ist. 

Die  Alascliine  besteht  aus  einem  hydraulischen  Apparat  von 
Cylinder  und  Kolben,  welcher  auf  einem  Wagen  ruht  und  anf 
einem  oberhalb  des  Montirraums  angebrachten  Schienenglei»? 
bewegt  werden  kann.  l*er  Kolben  von  5 Zoll  Durchmesser  und 
-10  Zoll  Hub  arbeitet  in  dem  oberen  Theile  des  starken  guss- 
eisenien  Cylinders.  Der  Kopf  des  Kolbens  ist  mit  dem  Quer- 
eisen  A (Fig.  11  und  12)  verbunden,  an  welchen  die  an  2 
gegenüberliegenden  Seiten  des  Cylinders  befindlichen  Stangen 
B B befestigt  sind.  Diese  Stangen  reichen  bis  unterhalb  des 
Scbicncngleises  in  den  Jlontirranm  nnd  sind  an  ihrem  unteren  Ende 
durch  das  eine  Kette  haltende  Quereisen  C miteinander  verbunden. 

Die  hydraulischen  Pumpen  I)  D sind  an  dem  Cylinder  be- 
festigt und  werden  durch  einen  Hebel  E,  iler  dureh  eingesetzte 
Holzamto  verlängert  werden  kann,  in  Thatigkeit  gesetzt.  Fig.  lA 
nnd  16  der  Zeichnung  stellt  die  Pumi)en  im  vergrösserten 
Massstab  dar. 

Der  mit  T bezeichnete,  unterhalb  der  Pumi)en  befindliche 
Behälter  dient  zur  Aufnahme  des  erforderlichen  Speisewassers. 
Auch  enthalt  der  Apparat  ein  Manometer  und  eia  durch  Gunnni- 
schlaug  hcrgestelltes  Sprachrohr,  zur  Verständigung  der  im  Mon- 
tirraum  beschäftigten  .Arbeiter  mit  dem  den  .Ap|«rat  liedienen- 
den  Personal.  Dr.  R. 

(The  Riiilroad  Gazetttc,  30.  Juni  1876.) 
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Loromotiv-Kessel  und  Feuerknsicn  aus  Stahl. 

Wie  schon  gegenwärtig  der  unbedingte  Vorzug  der  Stahl-  ! 
schienen  vor  Eisenbahnschienen  aus  Eisen  ein  allgemein  aucr-  ' 


kannter  ist,  so  dürfte  auch  die  allgemeinere  .Anwendung  des 
Stoiils  für  Ixicomotiv-Kessel  und  FeuerkOsten  nur  noch  eine 
Frage  der  Zeit  sein , die  zum  grossen  Theil  abhängig  ist  von 
der  richtigen  Auswahl  und  geeigneter  Behandlung  des  Stahls 
zu  dem  j(.'dcso)aligen  besonderen  Zweck.  Hierdurch  und  durch 
Beobachtung  einiger  anderer  Umstände  wird  cs  ohne  Zweifel 
auch  getingen,  haltimre  Feuerkasten  aus  Stahl  für  mit  Cokes 
geheizte  Locomotive  hcrzustelbjn. 

Die  grösste  Aufmerksamkeit  wurde  diesem  Gegenstände  bis- 
lang von  den  Amerikanischen  Maschincn-Ingcnicuren  gewidmet, 
und  indem  lA-tztere  zugleich  die  ausgedehnteste  Anwendung  von 
Stahl  für  genannte  Zwecke  gemacht  haben,  ist  deren  Erfahrung 
darüber  auch  für  Deutschland  von  weittragender  Bedeutung. 

Die  Association  der  .Amerikanischen  .Mascliiucn-ingeuieure 
hatte  in  ihrem  letzten  jährlichen  Meeting  eine  Commission  mit 
eingehender  Untersuchung  dieses  Gegenstandes  beauftragt,  und 
don  gutachtlichen  Berichte  jener  Commission  entnehmen  wir  die 
folgenden  interessanten  Mittheilungen. 

Die  Commission  hatte,  für  «len  Zwtvk  ihrer  Berichterstattung, 
die  Eisenbaltn-MaschineiHVerwaltungen,  deren  Vorstände  zugleich 
Mitglieder  der  Association  sind,  um  Mitthciluug  ihrer  Erfahrungen, 
hetrolls  des  von  ihnen  zu  Locomotiv-Kesseln  und  Feuerkäsien 
venvandten  Materials,  ersucht,  aber  nur  theilwcisc  Erfüllung 
ihres  Ersuchens  gefunden.  Von  jenen  Vorständen,  deren  Zahl 
etwa  200  beträgt,  waren  nur  19  dem  Ersuchen  nachgekommen. 
Dies««  1!»  VerwaUungeu  haben  in  Summa  1690  mit  Steinkohlen 
geheizte  Locomotiven  in  Benutzung. 

lu  Bezug  anf  Locomotiv -Kessel  gicht  der  kleinere 
Theil  jener  Verwaltungen  — 602  Locomotiven  reprlsenlircud  — 
der  Anwendung  von  eisernen  Kes.«cln  don  Vorzug,  während  der 
andere,  1088  LocomoUven  verln>tcnde  Tlieil,  Kessel  aus  Stahl- 
blet’h  für  die  bessern  liält. 

Aus  vorliegemlem  Gutachten  geht  hervor,  dass  diejenigen 
Eisen'oahnen.  welche  ausschliesslich,  oder  doch  vorzugsweise  St-abl- 
kessel  verwenden,  sich  ganz  entschieden  zu  Gunsten  des  Stahls 
aussprechen ; die  Prüfungs-Commission  hält  jedoch  die  gemachten 
Erfahrungen  noch  nicht  für  ausreichemi,  um  eiu  entschiedenes 
Ürtheil  fällen  zu  küunen,  obwohl  sie  die  folgenden  Vorlheile 
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des  Suhls  vor  Eisen,  n&mlicb  die  grössere  Festigkeit  und  ge-  | 
ringen^  Gefahr  der  SUblbloche  vor  Yerletaongen  beim  Diegen  I 
and  ihrer  sonstigen  Yerarbeitong  zu  Kesseln,  anerkannt,  auch  ! 
hervorhebt,  dass  die  Uerstellungskosteo  eines  Stablkesscls  nicht  | 
grösser  sind,  als  die  eines  Kessels  aus  Eisenblech  und  dass  die  . 
für  einen  Kessel  erforderlichen  Stahlbleche  nur  1—200  Dollars  ‘ 
theurer  sind  als  Eisenbleche.  Die  Commission  folgert  dann 
richtig,  dass,  wenn  Stahl  grössere  Festigkeit  und  ebensoviel  oder 
noch  mehr  Geschmeidigkeit  besiut  als  Eisen,  auch  die  daraus  ' 
angefertigten  Kessel,  unter  sonst  gleichen  Yerhiltnissen,  stärker  I 
und  sicherer  sein  mttssen  als  eiserne  Kessel  und  dass  der  geringe 
Kosten-Unterschied  von  1 — 200  Dollars  dabei  kaum  bcrocksich- 
tigt  werden  darf.  Indem  es  ferner  von  weseutlicbster  Wichtigkeit 
ist,  dass  Dampfkessel  stets  eine,  for  ihren  Druck  reichlich  aus- 
reichende Festigkeit  haben,  so  empfiehlt  die  Commission  den 
Stahlblechen  fhr  Kessel  dieselbe  Stärke  zu  geben,  welche  man 
den  Eisenblechen  fOr  Kessel  von  gleichem  Drucke  erfabrungs- 
mässig  giebt. 

Zur  Prüfung  des  fQr  Feuerkäston  tauglichsten  Materials 
worden  ebenfalls  die  mit  obigen  1690  Ix>comotiven  gemachten 
Firfabmngen  benutzt.  1272  derselben  sind  mit  Feuerkästen  aus 
Stahl  versehen,  388  mit  Feuerkästen  ans  Eisen  und  30  mit 
solchen  aus  Kupfer.  Von  genannten  1272  Locomotiven  mit 
Feuerkästen  aus  Stahl  werden  232  mit  Anthracit  und  1040  mit 
bituminöser  Kohle  gebeizt. 

Sämmtliche  Yurstände  jener  Yerwaltnngen,  mit  nur  einer 
einzigen  Ausnahme,  haben  sich  so  entschieden  zu  Gunsten  der 
Anwendung  von  Stahl  ausgesprochen,  dass  auch  die  Commission 
die  Ueberzeugong  erlangt  bat,  dass  Stahl  das  beste  Material  für 
Feuerkästen  ist;  es  werden  deslmlb  auch  in  dem  Ih>richte  die 
Kigenschaften  von  Stahl,  Eisen  und  Kupfer  nicht  weiter  mit 
einander  verglichen,  sondern  nur  die  mit  Stahl  gemachten  Er- 
fahrungen mitgetheilt. 

Stahl  mit  geringiTem  Kohlcustoff^ohalt.  welcher  fast  ans- 
schliesslicb  fUr  Steinkohlen  brennende  Locomotiven  angewandt  | 
wird,  scheint  allen  daran  zu  stellenden  Anforderungen  zu  ge- 
nügen; allerdings  muss  hierbtd  bemerkt  werden,  dass  Stahl  eine 
Neigung  besitzt,  zu  reissen.  namentlich  in  den  grossen  Sciteii- 
]>latten  der  Feuerkästen. . Diese  Neigung  bat  indess  Eisen  in 
gleichem,  wenn  nicht  noch  höherem  Grade;  aussenlem  ist  ja 
Eisen  niemals  vollkommen  homogen  und  leidet  immer  mehr  oder 
weniger  an  mangelbaiter  Sebweissung  und  ihren  Folgen. 

Jene  Neigung  des  Stahls,  Itisse  zu  bekommen,  hat  sich 
noch  bei  jeder  bis  jetzt  angewandten  Sorte  Stahl,  sowohl  bei 
dem  dnreh  den  Sieme  ns-Martin-Process  hergestellten,  als 
auch  bei  Tiegelstahl,  gezeigt  und  nicht  ein  Slabifabrikant  von 
allen  den  verschiedenen , welche  jene  der  liegutacbtung  unter- 
zogenen Feuerkästen  lieferten,  haben  Stahl  ohne  den  genannu-n  | 
Fehler  hergestollt. 

Die  ('omroission  hat  es  sich  deshalb  znr  Aufgabe  gestellt, 
namentlich  die  Ursachen  der,  scheinbar  ohne  Veranlassung,  an 
den  Seitenplalten  der  Fouerkästeu  zuweilen  erfolgenden  Kissc  zu 
erforschen. 

.lene  Anthracit  brenneuden  I.ocomotiven  haben  meistens 
lange  und  flache  Feuerkästen.  von  7 — 9 Fn.ss  Länge,  und  die 
dabei  vorgekommenen  Kissc  beschränken  sich,  nach  der  vor- 


liegenden Berichterstattung,  in  dem  Zeitranm  von  2 Jahren  anf 
einen  einzigen  Kiss,  wobei  allerdings  bemerkt  werden  muss,  dass 
die  Yerwaltnng  der  Central-Eiscnbahn  in  New-Yorse>',  in  ihrem 
Gutachten,  wohl  von  gerissenen  Platten  spricht,  aber  nicht  deren 
Anzahl  nennt. 

Die  oben  erwähnten  1040  Locomotiven,  welche  bituminöse 
Steinkohlen  als  Brennmaterial  benutzen  and  verhältuissmässig 
tiefe  Fenerkästen  haben,  nämlich  b'  bis  5'  I!"  lang  und  4'  6" 
bis  5'  von  der  Kopfplatte  bis  zum  Kost  mestsoud,  haben  angeb- 
lich 125  gerissene  Platten,  während  der  letzten  2 Jalire.  gehabt; 
diese  125  Platten  bestanden  in  121  Seitenplatten,  3 Frontplatten 
und  einer  Itöhreoplalte.  Es  wird  auch  berichtet,  dass  in  118 
jener  Platten  Kisse  nabe  der  vcrticalen  Mittellinie  vorkamen,  und 
dass  diese  Kisse  fast  ausnahmsweise  eine  verticale  Kichtung  hatten ; 
nur  einzelne  Kisse  hatten  eine  theilweisc  mehr  oder  weniger 
diagonale  Richtung  angenommen. 

Alle  diese  Risse  aber  batten  ihren  Anfang  an  einem  der 
in  den  Blechern  befindlichen  zur  Aufnahme  von  Schranben  oder 
Stehbolzen  dienenden  Löcher  und  befinden  sich  6 — 12  ^11  über 
dem  Kost,  ln  einigen  Fällen  waren  die  Seitcupiatten  nahe  der 
TbUrplatte  gerissen ; der  Riss  nolim  seinen  Anfang  etwa  G /oll 
über  dem  Rost  am  Loche  eines  Stchbotzens  und  ging  nach  oben 
und  nntcD  in  einem  Winkel  von  30<’.  Von  jenen  3 in  den 
Frontplatten  vorgekommoueu  Rissen  begann  der  Riss  in  zwei 
Fällen  an  einem  Schraubenlocb  der  Feuerthür  und  dehnte  sieb 
diagonal  12  bis  14  Zoll  nach  unten  aus.  In  keinem  Berichte 
ist  eines  Risses  in  einem  der  Kopfplatten  erwähnt,  und  der  in 
einer  Köhronplatte  vorgekommene  Riss  soll  durch  eine  Ver- 
stopfung des  Wasscrrauins  unterhalb  der  Röhren  veranlasst  sein. 

Aus  jenen  Berichterstattungen  gt^ht  henör,  dass  Kisse  unter 
verschiedenen  oder  beinahe  unter  allen  Umstünden  eintreten  und 
nur  dann  nicht,  wenn  die  Kessel  unter  Dampfdruck,  mit  Feuer 
auf  dem  Koste,  sich  befinden.  In  einigen  Fällen  erfolgten  Risse, 
während  die  Kessel  ausgewaschen  wurden,  in  luidcren  beim  Füllen 
des  Kessels  mit  kaltem  Wasser;  Kisse  kommen  ferner  vor  bei 
leerstehenden  Kesseln ; bei  anderen,  während  ihrer  Abkohlung 
und  nachdem  die  Kessel  beinahe  kalt  waren;  auch  treten  Risse 
ein  bei  Kesseln,  die  schon  mehrere  Tage  gestanden  hatten  oder 
während  dieselben  durch  Verstemmung  der  Stehbulzen  oder  dnrcli 
eine  andere  Ursache  eine  A'ibration  erlitten.  In  einzelnen  wenigen 
Fällen  treten  Risse  ein  kurz  nach  dem  Anfeuern  der  Kessel 
und  ehe  die  Dampfentwickelmig  Itegonnen  hatte. 

Die  zu  lösenden  Fragen  siud  hiernach  die  folgenden: 

Woher  kommt  es,  dass  die  Seitcupiatten  der  verhältniss- 
mässig  tiefen  und  grossen  Fouerkästeu  unter  den  erwähnten  Um- 
ständen rcisseii,  während  die  langen  und  flachen  Feuerkästen 
dieser  Gefahr  viel  weniger  ausg(>setzt  sind? 

Warum  erfolgen  die  Kisse  fast  au.sschliesslich  in  verticaler 
Richtung  und  in  natier  Eiitfemnng  von  der  verticalen  Mittel- 
linie an  dem  Punkte,  an  welchem  die  Hitze  gewöhnlich  am 
grössten  ist? 

Wie  kommt  es,  dass  einzelne  Seiteiiplatten  reiasen,  während 
andere,  unter  den  gleichen  Umständen  und  der  gleichen  Behand- 
lung, cs  nicht  thuii? 

Und  endlich,  giebt  cs  kein  Mittel,  welches  jeneu  UebeLtaud, 
weuu  nicht  ganz,  so  doch  zum  gros.>^-n  Tiieil  heben  kann. 
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In  der  Absicht,  jenes  Mittel  za  dndcn,  bestrebte  sich  die 
CommissioD,  zunächst  die  Ursache  des  Uehels  zu  finden  und  ver- 
suchte deshalb,  die  besonderen  Umstände,  unter  welclien  das 
Reissen  der  Fenerkästen  staufand,  bei  den  betreffenden  Mnscliinen- 
Verwallungen  zu  erforschen. 

Ans  den  Berichten  jener  Verwaltungen  ergieht  sich  nun, 
dass  eine  sehr  grosse  Verschiedenheit  in  dem,  auf  den  verschie- 
denen Bahnen,  znm  Speisen  der  Kessel  angewandten  Wasser 
statt  findet,  sowohl  in  Bezug  anf  die  Reinheit  des  Wassers,  als 
auch  auf  die  Katur  der  in  den  Kesseln  erfolgenden  Niederschläge. 

So  giebt  das  znm  Speisen  der  Kessel  auf  den  Lake  shorc 
und  Michigan  Southern,  Kansas  Pacific,  Eostern  divbion  der 
Tcrrc  baute  und  Indianapolis,  Western  division  der  Pittsburgh, 
Fort  Wayne  und  Chicago,  und  Notheni  diviüon  der  IllinoLs 
Central  Ei«*nbahnen  verwandte  Wasser  auf  den  erhitzten  Ober- 
flächen schweren  und  fi-sten  Kesselstein.  Eine  Analyse  des  S)>ei$e- 
wassers  der  Northern  division  der  Illinois  Centralbahn  ergieht, 
dass  dasselbt!  84  grains  feste  Ma.ssc  p«-r  Gallon  enthält.  Die 
hier  genannten  fOnf  Eisenbahnen  haben  ß.^0  Stahl-Fencrkästen 
iro  Gebrauch,  von  welchen,  während  der  letzten  2 Jahre,  100 
Scitenplatten  oder  8^  der  Gesanimtzahl  Scitenplatten  gerissen 
waren. 

Jene  Bahnen,  welche  hituminOsc  Steinkohlen  als  Brenn- 
material verwenden,  und  denen  Si>eiscwasser  von  besserer  Qualität 
zur  Dis|X)sition  steht,  haben  380  Stahl-Feuerkästen  im  Gebrauch, 
von  denen  16  Stttck  oder  2^  zerborsten  waren. 

Ans  diesen  Thatsachen  scheint  hervorzngehtn,  dass  un- 
reines Kesselstein  bildendes  Wasser  einen  sehr  be- 
deutenden Einfluss  auf  das  Reissen  der  Seitenplatten  ausgeobt  hat. 

Ein  kleiner  Wasserraum  scheint  gleichfalls  von  Einfluss  zu 
sein,  indem  dersell>e  in  jenen  Fällen,  in  denen  das  Reissen  der 
Bleche  eintrat,  nur  3 Zoll  betrug;  nur  in  einzelnen  wenigen 
Fällen  war  der  Wasserraum  ein  grösserer.  Die  Bleche  sind 
i/,4  Zoll  stark,  mit  Ausnahme  derjenigen  der  Fort  Wayne  und 
Illinois  Central  Bahnen,  welche  die  Stärke  von  '/t  Zoll  haben. 

Das  auf  der  Lake  sbore  und  Michigan  Southern  Eisenbahn 
benutzte  Speisewasscr  wird  auf  der  Strecke,  Seen,  Flüssen  und 
Tagewasser-Reservoiren  entnommen  und  hält  Kolk,  Salz,  Mag- 
nesia etc.  in  I.ösung,  weiche  Bestandtheile  die  Bildung  von  circa  ' 
•;,j  Zoll  dicken  Kesselstein  ' veranlosste.  Diese  Stärk«?  des 
Kesselsteins  ist  zweifellos  grösser,  als  die  an  den  Seit«>nplatteu 
gewühnlicli  vorkommende  und  wird  vermuthlich  die  Veranlassung 
zu  den  erfoigten  Rissen  gcwes«'n  sein.  Von  den  auf  diesen 
Bahuen  befindliehcn  Locomotiven  haben  304  Stahl-Fencrkästen 
und  6 t von  diesen  bekamen,  in  den  letzten  zwei  Jahren,  zer- 
borstene Seitenplatten. 

Anf  der  Kansas  Pacific  B.ihn  mit  04  Stahl-Feuerküsten  im 
Gebranch,  sind  10  Platten,  ungefähr  der  ganzen  Zalil 

der  Seitcnplatten  geborsten;  der  den  Platten  anhaftende  Kessel-  J 
stein  war  ungefähr  ’/g  Zoll  dick  und  enthielt  vorzugsweise 
kolilensauren  Kalk,  Alkalien  und  Salz.  * 

Auf  der  Nortlu'rn  division  der  Illinois  Central  Bahn,  auf 
welcticr  das  in  den  Kessidn  gebrauchte  Si»eispwas.«cr  84  grains 
feste  Salze  per  Gallun  enthält,  betrug  liie  .Anzahl  der  zerhorsleiten  * 
Seilenplallen  6%  der  im  Gebranch  befindlichen,  und  auf  der 
Cliicago  division,  'deren  Sjudsewasser  nur  etwa  23  grains  feste  | 


I Salze  per  Gallon  enthält,  waren  nur  wenig  mehr  als  2 0^  Sei- 
' tenpiatten  geborsten.  Auf  der  Southern  division  dieser  Bahn, 
welche  eine  gleiche  Anzahl  Stahl- Fenerkästen  im  Gebrauch  bat 
und  deren  Si>ei8ewasscr  wohl  etwas  Schmutz  aber  keinen  Kessel- 
stein absetzt,  ist  nicht  auch  nur  eine  einzige  Platte  zerrissen. 

Das  Wasser,  welches  in  den  Kessel  der  Western  division 
der  Pittsburgh,  Fort  Wayne  und  Chicago  Eisenbahnen  gebraucht 
wird,  bildet  einen  festen  Kesselstein,  und  die  in  den  letzten  zwi-i 
Jahren  gerissenen  Platten  betrugen  137z  Gebrauch 

befindlichen  Anzahl;  der  Wasserraum  war  3Vj  Zoll  und  die 
Bleche  7)  Zoll  dick. 

Auf  verschiedenen  anderen  Bahnen,  auf  denen  das  gebrauchte 
Speisewasser  von  mittlerer  Reinheit  ist,  beträgt  als  Zalil  der 
geborstenen  Platten  von  1 bis  2jt$. 

Ans  den  Untersuchungen  hat  sich  ergeben,  dass  anf  sämmt- 
liehen  gerissenen  Platten  sich  mehr  oder  weniger  Kesselstein 
abgesetzt  batte,  welcher  den  directen  Contact  des  Wassers  mit 
den  Platten  verhindert;  und  indem  Kesselsteine  ein  schlechter 
Wärmeleiter  ist,  so  giebt  derselbe  Veranlassung,  dass  die  be- 
treffenden Platten  überhitzt  and  durch  die  ungleiche  Ans- 
dchnnng  vemcliiedene  Spannungen  in  den  einzelnen  Tbeilen 
einer  Platte  hervorgebraclit  werden.  F.ine  von  Kesselstein  reine 
Platte  ist  in  directem  Contact  mit  dem  Wasser  und  kann  des- 
halb kaum  eine  höhere  Temparatur  annelimen,  als  das  Wasser, 
und  keine  naciitheiligen  Spannungen  können  in  irgend  einem 
Thcile  der  Platte  durch  ungleiche  Ausdehnung,  in  Folge  un- 
gleicher Temperatur,  entstehen.  Es  ist  kein  Fall  bekannt 
geworden,  in  welchem  eine  neue  and  reine  Platte 
geborsten  wäre,  und  alle  geborstenen  Platten  waren  längere 
Zeit  in  Gebrauch  gewesen  und  mehr  oder  weniger  mit  Kessel- 
stein behaftet. 

Die  Prüfungs-Commission  hat  eine  grosso  Anzahl  der  nuter 
verschiedenen  ümsiänden  geriss«‘nen  Platten  nntersnclit  und  in 
denselben  eine  gross«*  Verschiedenheit,  in  Bezug  auf  Qiuilität  des 
zu  den  Platten  verwandten  Stahls,  gefunden;  so  konnten  manche 
der  zerrissenen  Platten,  im  kalten  Zustande,  vollständig  zusam- 
mengebogen werden , oline  den  geringsten  Bruch  zu  zeigen, 
während  andere  Platten,  bei  der  geringsten  Biegung  Brüche  be- 
kamen. Stücke  einzelner  Platten  wurden  unter  dem  Hammer 
ausgereckt  ond  gehärtet,  wodurch  sie  eine  genügende  Härte  an- 
nahmen,  um  Eisen  damit  schneiden  zu  können;  andere  Platten 
dagegen  liesscn  sich  Oberhaupt  nicht  härten. 

Es  lässt  sich  liieraus  scbli«*8sen,  dass  zur  Herstellung  der 
einzelnen  Platten  Stahl  von  verschiedener  Qualität  verwandt  ist. 
Wenn  nun  die  Versuche  ergehen  Iiättcu,  dass  nur  Platten  aus 
kohlensloffreiuhem  Stahl , welclier  hart  und  verhältnissmässig 
spröde  ist,  iin  Gebranclio  geborsten  wären,  so  würde  mau  diese 
Eigcnthümlicbkeit  ansschlii>ss1ich  der  in  den  Platten  enthaltenen 
Qualität  des  Stahls  znschreihen  mUss«‘n,  indessen  fanden  sich, 
unter  den  geri8s«'nen  Platten,  einzelne  von  der  schon  crwälinteu 
grossen  Zähigkeit.  Letztere  zeigte  sich  auch  an  nnmittelbar 
neben  dem  Riss  ausgesi  linittenen  Blechstücken,  welclie,  im  kalten 
Zustande,  vollkommen  diclit  zusammengebogen  werden  konnten, 
ohne  auf  der  engen  Biegung  einen  Riss  zu  zeigen ; diese  Biegung 
gesciiah  an  der  Stelle  des  Blechs,  welclic  ungefähr  2 Zoll  von 
dem  Riss  entfernt  war,  und  wurde  in  der  de*m  Risse  parallelen 
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KichtDug  ausgcfflbrt.  Uud  dies«  zAhcn  Platten  sind  wahrend  des 
Gebrauchs,  genau  auf  dieselbe  Weise  und  unter  denselben  Um- 
standen gerisstm,  wie  jene  Platten  ans  hartem  und  spröden  Stahl. 

Der  Bericht  tbeilt  ferner  den  folgenden  bczQglicben  Fall 
mit:  Eine  Platte  zerriss,  nachdem  die  betreffende  Locomolivc 

bereits  18  Stunden  im  S^uppec  gestanden  hatte,  wahrend  der 
Verstemmung  eines  Stebbolzens,  welcher  2 Kuss  von  dem  ein- 
tretenden  Riss  entfernt  war.  Die  gewöhnliche  (juantiiat  Wasser 
befand  sich  im  Kessel  und  war  noch  nicht  vollständig  abgekOlilt. 
Der  erfolgende  Riss  nahm  seinen  Anfang  M einem  Stehbulz<*n 
in  der  Nahe  der  verticalen  Mittellinie  einer  Seitenplatte,  nngc- 
fai.r  8 Zoll  aber  dem  Roste  und  nahm  nach  aufwärts  eine  ver- 
ticalc  Richtung,  abwärts  aber  ein  diagonale  Richtung,  auf  eine 
Länge  von  20  Zoll.  Der  Riss  oder  Sprung,  war  bei  dom  Stoh- 
bolzen,  an  welchem  er  seinen  Anfang  nahm  (A.  Fig.  30),  am 
grössten  und  zwar  Vm  Zoll  weit.  Theilc  dieser  Platte  wurden, 
vor  dem  Ausbessom  derselben,  ausgeschnitten  und  sofort,  kalt 
and  in  der  Richtung  des  Risses,  zusammengebogen,  ohne  dass 
an  der  Biegnngsstelle  ein  Bruch  erfolgte.  Fig.  30  zeigt  den 
Tbeil  jener  Platte  mit  ihrem  Riss,  welcher  plötzlich  und  mit 
lautem  Knall  eingetreten  war. 

Fig.  30. 


Das  Resultat  der  mitgetbeilten  Biegungsprobe  beweist,  dass 
der  zu  Jener  Platte  verwandte  Stahl  von  ausserordentlicher 
Zähigkeit  ist,  von  der  mau  das  erwähnte  ]>lützliche  Zerreissen 
nicht  erwarten  konnte.  Indessen  die  angeführten  und  an- 
dere bekannt  gewordene  Fälle  beweisen  die  Unsicherheit  der  ' 
bis  jetzt  verwandten  Stabiplatten  und  man  muss  daher  annchmen, 
dass  die  Qualität  des  Stahls,  auch  wenn  dieselbe  durch  die  ge- 
wöhnlichen Untersttclmugen  als  anscheinend  beste  constatirt  ist, 
nicht  in  jedem  Falle  ein  Zcrrcissen  verhindert. 

IHe  Prüfungs-Commission  ist  der  Ansicht,  dass  jene  Risse 
durch  eine  Vereinigung  verschiedener  Umstände  veranlasst  werden 
and  dass  auch  die  Dimensions- Verhältnisse  der  Seitcnplalten  i 
groasen  Einfluss  auf  das  Zerreissen  haben,  indem  Letztere  vor-  ; 
zagsweise  dem  Zerreissen  ausgesetzt  sind.  Es  wird  deslialb  in  . 
F«ilgendem  nachgeforsebt , warum  eben  die  Suitenplatten  und  | 
nicht  auch  die  anderen  Platten  der  Fenerkästen  zerreissen. 

Fig.  3 1 zeigt  die  Skizze  einer  Seilenplatte  D,  die  Linie  A B 
bezeichnet  die  Oberfläche  des  Rostes  und  E F die  Obcrtllche  des 
S<'bmatzes,  welcher  sich  auf  dem  Boden  der  Feuerkästen  ablagcrt.  , 


I Die  Commission  nimmt  nun  an,  dass  der  mit  C U'zeichncte, 
etwas  Uber  dem  Rost  liegende  mittlere  Theil  der  Platte,  unter 
gewissen  Umständen  zuweilen  heisser  wird , als  die  ihn  umgu- 
' benden  Plattentheile , und  dass  derselbe  in  dem  heisseren  Zu- 
stande unter  dem  Drnck  der  kühler  bleibenden  Plattentheile 
sich  nicht  entsprechend  ausdehnen  kann. 

Welcher  Toinperaturunterachied  zwischen  dem  Thoil  C und 
den  übrigen  Theilcn  der  Platte  l>cim  gewöhnlichen  Betriebe  der 
I.<KX>motive  statttindel,  kann  wohl  nicht  genau  fe.stgestcllt  wer- 
^ den;  ans  dem  Acussern  jenes  Thnils  der  Platte  nnd  der  darin 
I belindlichen  Stehbolzen,  im  Fenerkästen  der  mit  Kohlen  geheizten 
Kessel,  lässt  sich  jedocli,  wenigstens  zeitweilig,  eine  aufTallendo 
Temperaturvcrschledcnhcit  mit  Bestimmtheit  erkennen.  Jener 
Theil  der  Platte,  welcher  dem  Brennmaterial  und  der  lebhaften 
Verbrennung  am  nächsten  liegt,  wird  mehr  Hitze  erhalten,  als 
die  entfernter  liegenden  Plattentheile.  In  dem  Falle  jedoch, 
wenn  die  aus  den  Kohlen  entwickelten  Gose  in  ihrer  Verbreu- 
nnng  den  ganzen  Heizraum  ausfüllen,  und  wenn  die  Kohlenver- 
brennnng  eine  mehr  vollkommene  ist,  wird  wahrscheinlich  kein 
grosser  Unterschied  in  der  Temperatur  der  oberhalb  der  Kohlen 
belegenen  Thcile  der  Platt«  stattfinden.  Dagegen  bei  unregel- 
mässigem Heizen,  oder,  wenn  der  Rost  nicht  vollständig  mit 
I Kohlen  bedeckt  ist,  so  dass  atmosph.  Luft,  namentlich  an  den 
I Platten  nalie  gelogenen  Stellen,  frei  eintreten  kann,  liegt  es 
anf  der  Hand,  dass  grosso  Temperaturnntersebiode  an  diesen 
besondern  Stellen  statt  finden  werden,  und  dass  dieselben  auf  die 
davon  berührten  Platten  von  Einfluss  sind. 

Sind  jene  Temperaturunterschiede  in  den  verschiedenen 
I Tbeilen  einer  Platte  nur  so  gross,  dass  die  ungleiche  Spannung 
in  denselben,  veranlasst  durch  die  entsprechende  Verschiedenheit 
I der  Ausdehnung,  die  elastische  Grenze  des  Stahls  nicht  über- 
schreitet, so  ist  ein  N'acbthcil  für  die  Platte  nicht  zu  befürchten. 
I Wenn  man  annimrot,  dass  die  Platte  D (Fig.  31)  ursprUng- 
. lieh  ohne  Spannung  in  irgend  einem  ihrer  Tbeile  gewesen  ist, 

Fig.  .31. 
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nnd  dass  der  Theil  C durch  stärkeres  Erhitzen  eine  höhere 
Temperator  angenommen  bat,  als  die  ihn  umgebenden  Tbeile 
der  Platte , so  wird , wie  schon  vorhin  erwähnt  wurde,  C eine 
Si>annung  erleiden ; wenn  nnn  die  Temperatur  von  C W4>iter  er- 
höht wird,  mehr  als  diejenige  der  anderen  Plattentheile,  and 
zwar  so  weit,  dass  der  Plattenthcil  C (vorausgesetzt,  dass  er 
sich  frei,  seiner  Temperatur  entsprechend,  in  der  Richtung  K L 
aiisilehnen  könnte)  um  ','e  ^<>11  grösser  sein  würde,  als  ihm, 
unter  den  obwalt<-nden  Umständen,  durch  die  umgebenden  Platten- 
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theile  gestaltet  ist,  und  wenn  nnn  ferner  die  elastische  Grenze 
von  C in  der  Ricbtnng  K L nur  */,j  Zoll  beträgt,  so  wird  C 
entweder  für  beständig  um  '/is  verkürzt,  oder  die  C um- 
gebende Plattcnthcilc  um  jenen  Betrag  ausgedehnt  werden.  Indem  ^ 
nnn  aber  C in  der  Richtung  I J kleiner  ist , als  der  C nmge-  I 
umgebende  Thoil  der  Platte  einschliesslich  des  Schmntzrings,  an  | 
welchem  die  Platte  befestigt  ist,  so  ist  es  wabrscbeinlicher,  dass  ; 
C eine  beständige  Verkürzung  in  der  Ricbtnng  K L erleidet,  | 
als  dass  die  ganze  Platte  in  der  Richtung  und  an  der  Stelle  ! 
von  G II  verlängert  wird.  Und  iu  diesem  wahrscheinlichen  Falle  j 
wird  C,  sobald  die  ganze  Platte  eine  glcichmSssigc  Temperatur 
angenommen  hat , in  jener  Richtung  eine  Ausdehnung  erleiden,  ' 
und  zwar  in  eben  solcher  Grösse,  als  früher  eine  Verkürzung  . 
stattgefundeti  hatte.  1 

Indem  nun  aber  die  elastische  Grenze  von  C in  der  Rich- 
tung von  K L ■/),)  Zoll  beträgt,  und  indem  C nur  die  Hälfte, 
also  Vu  7x)ll  jenes  oben  erwähnten  '/g  Zoll  ]>erroanent  verloren 
hatte,  so  folgt  hieraus,  dass  C,  sobald  die  ganze  Platte  kalt 
geworden  ist,  oder  eine  durchaus  gleichmässige  Temperatur  an- 
genommen hat,  sich  nm  den  früheren  Längenverlast  von  */,(  Zoll, 
welches  zugleich  der  Betrag  der  elastischen  Grenze  ist,  aus- 
debnen  wird. 

Innerhalb  der  Grenzen  der  in  den  Feuerkästen  herrschen-  ' 
den  variablen  Temperatur  Gndet  die  Ausdehnung  und  Contraction 
nach  einem  gleichmässigen,  in  Proportion  zur  Temix/atur  stehen- 
den Verhaltniss  statt. 

Die  vor  einigen  Jahren  von  Fairbairn  gemachten  Ver-  ! 
suche  weiseu  nach,  dass  die  Flosticität  von  Stahl  nach  und  nach 
abnimmt,  sobald  die  angewandte  Temperatur  ‘252®  F.  nber.stcigt ; 
dieser  Wärmegrad  ist  ungefähr  100®  niedriger  als  die  Tempera- 
tur des  Wassers  bei  Dampfentwickelung  von  gewöhnlicher 
Spannung.  Es  ist  auch  durch  Versuche  festgestellt,  dass  wieder- 
holte Belastung  und  Entlastung  des  Stahls  mit  einem  Gewichte,  ' 
welches  bedentend  unter  der  zulässigen  Belastung  steht,  den  ' 
Stahl  brechen  wird,  wenn  jene  Operationen  oft  wiederholt  I 
werden.  I 

Wenn  die  letztere  durch  Versuche  erforschte  Thatsache 
begründet  ist,  so  sind  die  Ursachen  des  Zerreissens  von  Stahl 
als  erwiesen  zu  betrachten,  denu  in  den  vorliegenden  Fällen 
der  Stahlbleche  wird  die  Belastung  nicht  nur  entfernt,  sondern 
durch  das  abwechselnde  Erhitzeu  und  Abkühlen  sogar  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  wieder  zur  Wirkung  gebracht.  Unter 
Annahmt!  der  angeführten  Theorie  der  Fjcpansion  erlangt  ein  , 
Theil  einer  Platte,  jedes  Mal,  eine  höhere  Tem)H“ratur  als  I 
die  umgebenden  Theile  und  das  Metall  jenes  Theiles  erleidet 
dadurch  eine  Compreasion;  sobald  letztere  die  elastische  Grenze  j 
überschreitet,  wird  jener  Plattentheil  eine  permanente  Rcduction  ■ 
des  Flächeninhaltes  erleiden  und  einer  Spannung  der  Ausdehnung 
folgen,  nachdem  die  ganze  Platte  gleichmässig  kalt  geworden  ist. 
Diese  abwechselnden  Kräfte  der  Coiupression  und  E.xpansion  sind 
iu  ungleich  erhitzten  Platten  beständig  thätig. 

Stahl  hat  bekanntlich  eine  grosse  absolute  Festigkeit  nnd 
kann  beträchtlich  au.sgedelint  werden , ehe  er  zum  Zemüssen 
kömmt,  vorausgesetzt,  dass  der  Zng  nach  einer  Richtung  ge- 
schieht; jedoch  Stahl,  wie  aneh  Eisen,  wenien  früher  oder 
später  zerreissen,  wenn  diese  Metalle  abwechselnd,  bis  nabe  zur  ■ 


Grenze  Ihrer  Elastität,  nach  entgegengesetzter  Richtung  gebogen 
werden. 

Fig.  3‘2  dient  zur  weiteren  Erklärung  der  Wirkung  un- 
gleicher Erhitzung  auf  eine  Platte  von  mittlerer  Grösse. 

Fig.  32. 
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C stellt  die  Seitcnplattc  eines  Feuerkastens  dar,  deren  un- 
mittelbar Ober  dem  Rost  liegender  Theil  D au  drei  Seiten  aus- 
geschnitten ist  und  nur  noch  durch  die  Seite  F mit  der  Platto 
in  Verbindung  steht ; dessen  freies  Endo  liegt  iu  der  Linie  ß. 
D correspondirt  mit  C in  Fig.  31. 

Wenn  wir  nun  annebinen,  dass  die  Entfernung  von  B noch 
C lüO  Zoll  beträgt,  und  dass  die  Temperatur  von  D eine  höhere 
ist  als  die  der  übrigen  Platte  E und,  in  Folge  davon,  aucli  die 
E.xpansion  von  D um  eine  Einheit  per  Zoll  grösser  ist  als  die 
von  E in  der  Richtung  BC,  nnd  dass  ferner  das  freie  Ende 
von  D,  durch  die  Ex])ansion,  aus  der  Linie  B in  dio  von  .\  ge- 
rückt ist,  80  wird  diese  Entfernung  von  A nach  B 100 “Ein- 
heiten der  erwähnten  Expansions-Verschiedenheit  betragen. 

Wäre  nun  D mit  B verbunden  g(!wcscn,  so  dass  die  Be- 
wegung nach  A nicht  hätte  stattfinden  können,  so  würden  jene 
100  Expansions-Einheiten  dnreti  Compression,  in  der  Elasticität 
von  D,  zwischen  B und  C absorbirt  sein. 

Im  Falle,  dass  die  Länge  der  Platte  zwischen  B C nur  50 
Zoll  betragen  hrillo,  so  würde,  unter  den  vorigen  Temperatur- 
Bedingungen,  die  Entfernung  zwisclien  B nnd  A auch  nur  50 
Kxpansions- Einheiten  entsprocheu  halien,  und  wäre  dann  D nicht 
an  3 Seiten  ausgeschnitten,  so  würden  jene  50  Einheiten  durch 
Compression  absorlnrt  gewesen  sein,  indem  dio  Grösse  der  Com- 
pression, in  beiden  Fällen,  für  jci^on  Zoll  der  Länge  von  D die- 
selbe ist.  Wüixle  D in  allen  Tlicilcn  seiner  Länge  denselben 
Querschnitt  und  gleichen  Widerstand  gegen  Compression  und 
Elongation  haben,  so  würde  dos  Rtisiiltat  dasselbe  sein,  unab- 
hängig davon,  ob  die  Entfernung  von  B nach  C 50  oder  100 
Zoll  betrügt.  Indem  jedoch  zahlreiche  Stehbolzen  in  D ange- 
bracht sind,  so  sind  die  einzelnen  verticalen  durch  D,  zwisc.hi'n 
den  Stehbolzen,  gelegte  Hachen  verschieden  von  jenen  Ober  den 
Stehbolzcn  liegenden;  D ist  ausserdem  am  wenigsten  elastisch 
gerade  in  der  Zeit,  wenn  die  stärkste  Conipression  stattfindet 
und  kann  durcli  diesen  Umstand  einen  Tlieil  seiner  ursprüng- 
lichen  Länge  verlieren.  Wenn  nun  beim  Heizen  und  Abkühleu 
die  verschiedenen  abwechselnden  Spannungen  eiutreten  und  wenn 
eine  jener  verticalen  dnreh  1)  gelegten  Fläction  zu  schwach  ist 
nnd  jenen  Spannungen  weniger  Widerstand  leisten  kann  als  die 
anderen  Flüchen,  so  werden  in  den  langen  Platten  100  Ein- 
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hpiten  elastischor  Kraft  oder  oin  Theil  davon  thStig  sein  und 
vereinigt  auf  jene  schwache  Stelle  der  Platte  wirken , wie  der 
gleiche  Fall  bei  Metallstangen  eintritt,  welche  au  der  einen 
oder  anderen  Stelle  geringere  Dimensionen  besitzt.  Ist  Jene 
Kraft  grösser  als  die  elastische  Grenze  des  schwachen  Punktes, 
so  wird  eine  bleibende  Veränderung  dort  cintreten ; die  in  den 
einzelnen  Thcilen  der  Platte  vorhandenen  Spannungen  werden 
an  jener  Stelle  vereinigt  wirken  und  die  Wirkung  dieser  Ver- 
einigung ist  grösser  in  einer  langen  Platte.  Die  Gefahr  eines 
Bruchs  oder  einer  Beschädigung  durch  Expansion  und  Contrac- 
tion  ist  ferner  am  grössten  an  dem  Theil  der  Platte,  wahr- 
scheinlich der  verticalen  Mittellinie  am  nächsten  liegenden,  wel- 
cher dem  grössten  Temperatur-Unterschied  ausgew^tzt  ist. 

Bei  Anwendung  hoher  Platten  zu  Feuerkä-sten  finden  jene 
abwechs<dnden  Spannungen  beständig  mit  dem  Wechsel  der  Tem- 
l)eratnr  statt,  und  man  kann  wobl  mit  Bestimmtheit  annehmon, 
dass  jene  Spannungen  in  verschiedener  Richtung  (Contraction 
nnd  Expansion)  endlich  jene  kleinen  Risse  hervorbringen,  welche 
mau  so  häufig  findet,  besonders  in  verticalcr  Richtung  an  den 
Stehbolzt'n  und  in  jenem  Theil  der  Platten,  welche  der  stärksten 
Hitze  ausgesetzt  wird.  Jene  kleinen  Bräche  sind  dann  wiederum 
die  Veranlassung  des  mitunter  cintretenden  Zerreissens  einer 
Platte. 

Eä  ist  vorhin  mitgetheilt,  dass  niemals  eine  vollkommen 
reine  Platte  gesprungen  wäre,  und  die  Cnmmission  schliesst  aus 
ihren  betreffenden  Untersuchungen  nnd  Beobachtungen,  dass  die 
Uauptiirsache  des  endlichen  Zerreissens  der  Platten  in  dem 
Kesselstein  begründet  ist,  welcher  den  directen  Contact  des 
W'assers  mit  den  Keaselwänden  verhindert  und,  als  schlechter 
Wärmeleiter,  veranl.ssst,  dass  jener  Theil  der  Bleche,  welcher 
in  Fig.  3 1 mit  C bezeichnet  ist , in  Folge  seiner  nahen  Lage 
Ober  dem  Roste,  der  intensiven  Hitze  der  Kohlen  und  der  Stich- 
flamme ausgesetzt  ist  und  dadurcli  eine  höhere  Tcm|>eratnr  an- 
nimmt als  die  entfernter  liegenden  Theile  der  Platten.  Und 
indem  das  Metall  die  seiner  Temperatur  entspreciienden  Dimen- 
sionen nicht  annchmeii  kann,  so  wird  es  durch  die  hohe  Tem- 
peratur comprimirt  und  verkürzt  werden;  wenn  nun  die  ganze 
Platte  sich  abkuhlt,  so  wird  die  Spannung  durch  .Vusdehnung  in 
Thätigkoil  gesetzt  und  ihren  Einfluss  ousäben,  welcher  gewöhn- 
lich das  Resultat  lierbeifQhrt,  dass  zunächst  neben  dem.  in  jenem 
Theil  der  Platte  befindlichen  Stehbolzen  ein , Lecken  des  E'euer- 
kastens  eintriit  und  dann  (raber  oder  später  die  schmalen,  etwa 
t/g  Zoll  langen  Risse  entstehen,  welche  so  häufig  von  den  Stch- 
bolzen  ausgehen  und  meistens  in  einem  rechten  Winkel  gegen 
die  Richtung  des  elastischen  Zuges  sich  erstrecken,  und  welche 
dann  endlich  das  vollständige  Zerreissen  der  Platte  im  Gefolge 
haben. 

Die  Theorie,  dass  die  Bildung  von  Kesselstein  den  Platten 
nachtbeilig  ist,  indem  der  Kesselstein  verursaclit,  dass  jene  Plat- 
ten eine  höhere  Temperatur  annehmen,  als  reine  Platten  ohne 
Ansatz  von  Kesselstein  wird  wohl  kaum  bezweifelt  werden;  sie 
findet  ihre  BegrUudung  in  der  Erfahrung,  dass  mit  unreinem 
Wasser  gesiieiste  Kessel  so  viel  häufiger  Risse  bekommen,  als 
jene  Kessel,  welche  weniger  unreines  Wasser  zur  Speisung  be- 
nutzen. Die  augefäbrtcn  Beispiele  verschiedener  Bahnen  geben 
genügende  Belege  jener  Erfahrung.  Auch  der  Gebrauch  un- 


reinen Wassers  in  kleinen  Wasserräumen  wird  ohne  Zweifel 
eine  Beschädigung  des  Kessels  leichter  veranlassen,  als  die  Be- 
nulzung  solchen  Wassers  in  grossen  Wasserräumen,  welche  eine 
grosse  Quantität  Wasser  fassen  und  bessere  Circulation  desselben 
gestatten. 

Aus  Vorstehendem  geht  auch  hervor,  dass,  um  eine  Platte 
I durch  ubergrosse  Hitze  zu  beschädigen,  e.s  nicht  erforderlich 
' ist,  jene  schädliche  Temperatur  für  lange  Zeit  zu  unterhalten, 
I e.s  werden  vielmehr  wenige  Minuten  dasselbe  Resultat  erzielen, 
, wie  eine  für  Stunden  unterhaltene  Hitze. 

I Vcr.scliiodcne  von  vielen  Verwaltungen  der  Commission  ge- 
! mochte  Mittheilungen  ergeben,  dass  eine  sehr  kleine  Anzahl 
' Platten  in  langen  und  verhaltnissmüssig  flachen  Feuerkästen,  in 

■ denen  Anthracit  als  Brennmaterial  benutzt  wird,  zerrissen  ist. 

■ Dieser  Umstand  lässt  sich  dadurch  erklären , dass  jene  Platten 
I in  verticalcr  Richtung  eine  geringe  Dimension  haben  und  dass 
1 sich  der  Rost  in  keiner  grossen  Entfernung  von  der  Kopfplatte 
I befindet.  Beim  Heizen  dieser  Feuerkästen  kann  deshalb  keine 

grosse  Tempewilurvcrschiedenheit  in  den  verschiedenen  Punkten 
der  Platten  zwischen  Rost  und  Kopfplattc  stattfindon,  und  im 
Falle  mm  alle  Theile  der  Platte  eine  mehr  gleiche  Temiieratnr 
haben,  so  können  solche  E'olgen  ungleicher  Expansion , wie  in 
Fig.  31  beschrieben  sind,  nicht  Vorkommen.  Dagegen  wächst 
die  Gefahr  des  Zerreissens  mit  der  zuDehmendeu  Länge  und 

■ Höhe  der  Platte. 

Es  wurde  oben  mitgetheilt,  dass  ein  Zerreissen  der  Platten 
i beinahe  unter  allen  Umständen  vorgekommen  ist  nnd  nur  nicht 
bei  Kesseln  unter  Dampfdruck , während  F'eucr  auf  dem  Roste 
war.  Die  gegebene  Th(>orio  erklärt,  dass  unter  den  genannten 
Bedingungen  keine  Gefahr  dc.s  Zerreissens  der  Platten  durch 
Auadebimug  stattfinden  kann.  Dagegen  kommt  ein  Zerreissen 
häutig  vor,  nachdem  die  Platten  kalt  geworden  oder  im  Ab- 
kOlilcn  begriffen  sind,  welche  Vorfälle  folgende  Erklärung  zn- 
lassen: 

Nachdem  dos  Wasser  im  Kessel  aufgehört  hat  zu  kochen, 

. hört  auch  die  durch  das  Kociten  veranlasste  Circulation  auf  nnd 
dos  kälteste  Wasser  wird,  in  Folge  seines  grösseren  s|HH;ili9chen 
Gewichtes,  im  Kessel  zu  Boden  sinken.  Die  beiden  am  unteren 
Theile  des  Feuerkostens  den  Wasserraum  einschliessendcn  Platten 
sind  dem  Zutritt  der  äusseren  Luft  ox|>onirt,  und  indem  das  in 

■ diesem  Kaum  befiudlicbe  Quantum  Wasser  nur  klein  ist,  wird 
es  rascher  abkflhlcn  als  die  obere  Wassermenge  nabe  der  Kopf- 
platte, welche  bedeutend  grösser  ist  und  noch  dadurch  vom 

I raschen  Ahkählen  geschützt  ist,  dass  die  Ko])fi)latto  eine  Be- 
deckung hat.  Und  indem  nun  dos  Wasser  am  Boden  rascher 
abküblt  als  an  der  Oberfläche,  so  wird  keinerlei  Circulation  des 
Wassers  stattfinden  und  auf  diese  Weise  eine  grosse  Vcrschicden- 
I heit  in  der  Temperatur  des  Wassers  am  Boden  der  FeuurkäsUm 
. und  desjenigen  in  den  oberen  Tbeilen  desselben,  während  des 
Abkühlcns,  eintreten.  Die  Temperatur  der  nicht  mit  Kesselstein 
behafteten  Platten  wird  mit  der  des  Wassers  correspondiren, 
mit  welchem  sie  in  Contact  stehen,  dagegen  werden  Platten  mit 
. Kesselstein  rascher  ahkählen  und  eine  niedrigere  Temperatur 
' haben;  und  diese  Temperaturverschiedenheit  in  dom  ehern  und 
untern  Theile  der  Feuerkästen  ist  cs,  welche  die  Kraft  entwickelt, 

' welche,  in  Gemeinschaft  mit  der  aus  anderen  frdher  mitgctheilten 

34 
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Ursai'lien  enUtandenen  Spannnng  in  C (Fig.  31),  das  Zerroissen  j 
dor  Platten  veranlasst. 

D.-is  Zfrreissen  der  Platten  von  wassorlccren  Kesseln,  wel- 
ches in  den  bekannt  gewordenen  Füllen  stets  fast  unmittelbar 
nach  dem  Fjitfemen  des  ^Vasscrs  stattfand , lasst  folgende  Er- 
klärnng  zu.  Wenn  das  YTosser  eine  büberc  Temperatur  besass 
als  die  umgebende  Atmosphäre,  so  wird  das  Abkahlcn  der  Platten 
in  der  vorhin  erwähnten  Weise  vor  sieh  gegangen  sein,  indem 
jene  Abkohlung  der  obersten  Plattcotheile  am  langsamsten  er- 
folgte. Hierdurch  denn  auch  das  gleiche  Resultat  des  letzt  er- 
wähnten Falles. 

Füllt  man  einen  Kessel  mit  Wasser  von  einer  niedrigeren 
Temperatur  als  die  der  Platte,  so  wird  ebeufalls  ein  Zerreissen 
statttinden,  in  Folge  dor  Contraction  der  Platte  in  der  Richtung 
K L (Fig.  32),  welche  die  abkUhlende  Wirkung  des  Wassers 
veranlasst,  wahrend  der  Theil  der  Platte  G II  sich  noch  in 
höherer  Temiieratur  betindet.  Viele  derartige  Fälle  sind  vor- 
gekommen,  wie  gleichfalls  vorhin  auch  jene  Fälle  erwähnt  wur- 
den, in  denen  Risse  der  Platten  erfolgten,  nachdem  die  Maschine 
nngeheizt  war  und  bevor  die  Dampfentwickelung  begonnen  hatte. 

Folgende  betreffende  Versuche  wurden  von  einem  Mitglicde  | 
der  Prttfungs  - Commission  angestellt,  um  dadurch  die  Wirkung  | 
zu  erforschen,  welche  die  der  Anssenseitc  einer  Platte  ertheilte  i 

I 

Hitze  beim  Erwärmen  des  im  Waaserranm  belindlicheu  Wassers 
bis  zum  Siedepunkte,  bezOglich  der  Temperatur  in  verschiedenen 
Höhen  der  Wassersäule  zwischen  Roden  und  Obcrffäclie,  her- 
vorbringt. 

Es  war  dafür  ein  Wasserraum  von  2*/^  Zoll  im  Innern, 
10  Zoll  hoch  und  1-i  Zoll  lang  censtruirt.  Die  Seitenplatten 
desselben  bestanden  aus  * I*  zölligem  Eiscublech  und  die  End- 
platten aus  Zoll  starken  Glasplatten.  Der  Wassorraum  bil- 
dete eine  Seite  eines  viereckigen  cisenien  Kastens  mit  zugehöri- 
gem Schornstein  und  einem  Rost,  welcher  1 Zoll  Uber  dem 
Roden  des  Wasserranmes  lag.  Der  Raum  wurde  mit  Wasser 
von  50®  Wärme  gefüllt.  Ein  an  einem  Draht  befestigter  Thermo- 
meter, welcher.  Je  nach  Erfordemiss,  in  verschiedenen  Höhen 
gehalten  werden  konnte,  wurde  in  das  Wasser  gelassen.  Die 
Glasplatten  an  den  Enden  des  Wasserraumes  gestatteten  das 
Ablesen  der  Thcrmoinctcr-Scala  an  jedem  Punkte  der  Wasser- 
säule. Der  Wasserraum  nahm  in  dem  Eisenkasten  dieselbe  I.ago 
ein,  wie  sonst  in  einem  gewöhnlichen  Feuerkasten. 

Ein  Ilolzkohlenfeuer  wurde  auf  dem  Rost  entzOndet  und 
nach  wenigen  Minuten  zeigte  der  Thermometer,  welcher  mit 
seiner  Kugel  ndl  dem  Roste  in  einer  Linie  war,  eine  Temperatur 
von  5.5®  und,  nachdem  er  in  die  Höhe  gezogen  war,  so  dass 
seine  Kugel  sich  dicht  unter  der  Oberfläche  des  Wasserspiegels 
sieh  befand,  die  Temperatur  von  80®,  während  die  Temperatur 
in  der  Höhe  des  Rostes  auf  60®  gestiegen  war;  nachdem  dann 
das  Wasser  am  Roden  des  Kastens  eine  Temperatur  von  120® 
erreicht  hatte,  war  die  Temperatur  des  Wasserspiegels  180®. 
Die  Temperatur  an  den  zwischen  liegenden  Punkten  der  Wasser- 
säule zeigte  eine  allmähligc  Zunahme  vom  Rotten  aufwärts,  im 
Verbältniss  der  Entfernung.  Sobald  dann  das  Wasser  in  dem 
Obern  Theile  des  Wasserraumes  zu  kochen  begann,  stieg  die 
Temperatur  am  Roden  ebenfalls  rasch  auf  den  Siedepunkt. 


Wiederholte  Versuche,  das  Wasser  von  50®  bis  zum  Siede- 
punkt zu  erhitzen,  ergaben  fast  gleiche  Resultate. 

Mau  ersieht  liieraus,  dass  ein  auf  dom  Rost  entzündetes 
Feuer  di«!  Temperatur  des  Wassers  in  den  oberen  Räumen  des 
Wasserraumes  rascher  erhitzt,  als  in  den  unteren  und  da.ss  die 
stattfindondo  Differenz  in  gewissen  Zeiten  selbst  60®  beträgt. 
Jene  Tcmi>eraturvi'rschiedenheit  in  dem  oberu  und  untern  Theile 
der  Platte  wird  bezüglich  der  in  der  Richtung  K I.  statttinden- 
den  Xeigung  zur  Expansion  dies«dbe  Folge  haben,  als  das  ge- 
wöhnliche Abkohlen  oder  ein  Füllen  des  wärmeren  Kessels  mit 
kaltem  Wasser  bewirken;  und  wenn  durch  letztere  Umstände  ein 
Zerreiss«!n  der  Platten  erfolgte,  so  kann  solches  Reissen  ebenso- 
I wohl  durch  das  beschriebene  Anfenern  des  Kessels  veranlasst 
werden. 

Beim  WiedembkOhlen  des  Wassers  fanden  nicht  so  auf- 
fallende Temperaturunterschiede  statt;  und  indem  auch  der 
Wasserraum  oben  offen  war  und  in  Bcrübnmg  mit  der  atmosph. 
Luft  stand,  fiel  die  Temperatur  uatOrlicherweisc  rascher  als  das 
in  Kesseln  unter  gewöhnlichen  Umständen  geschieht.  Eine  Unter- 
snehuug  mit  dem  Thermometer  zeigt  jedoch,  dass  während  die 
Temperatur  am  Wasserspiegel  122®  betrag,  dieselbe  des  Wassers 
am  Roden  110®  war. 

Mil  nur  2 .\usuahmcu  befanden  sich  unter  sämmtlicben 
vorliegenden  zerrissenen  Platten  keine,  in  denen  der  Riss  in 
horizontaler  Riclitnng  verlief,  nnd  nor  einige  wenige  batten  Risse 
in  tbeilweise  oder  nach  durchweg  diagonaler  Richtung.  Es  er- 
klärt sich  dieses  dadurch,  dass  die  Linie  der  grös.stcn  Hitze  sich 
rund  um  den  Feuerkasten  parolel  mit  dem  Roste  sich  erstreckt, 
and  dass  diese  stärkere  Hitze  einen  verhältni8smä.ssig  kleinen 
Theil  der  ganzen  Platte  trifft. 

Die  Temperatur  in  irgend  einer  Linie  um  den  Feuerkasten, 
bis  zu  einer  gewissen  Höhe  über  dem  Rost,  wird  deshalb  nicht 
bedeutend  variireu,  ausgenommen  dass  die  Hitze  in  den  Ecken 
wahrscheinlich  geringer  ist;  Spanimngen,  veranlasst  durch  eine 
j ungleiche  verticalc  Expansion  der  Platten , können  nicht  von 
I solcher  Gröss«-  sein,  um  Risse  oder  Brüche  in  horizontaler  Rich- 
' tuug  zu  veranlass«'n.  Indessen  in  jenem  Theile  «1er  Scilcnplatteu, 

I welcher  in  Fig.  31  mit  C bezeichnet  ist,  und  ebenso  in  einem 
I correspondirenden  Theil  der  Endplattcn  wird  nach  dum  Abkühlen 
I eine  Spannung  in  der  Richtung  I J eintreten.  Diese  aus  oIm>u 
angeführten  Gründen  zwar  nur  geringere  Spannung  ist  ursprüng- 
lich durch  dieselben  Ursachen  veranlasst  als  jene  Expansion  in 
I der  Richtung  K L.  Weiiu  aber  die  Temperatur  der  Platten  in 
dun  Ecken  des  Feuerkastens  mit  jener  in  dem  Centrum  der 
Platten  correspondirt , so  kann  nberbaupt  keine  vcrticale  Span- 
I nung  entstehen;  und  letztere  kann  nur  in  solchem  Grade  statt- 
flnden,  als  die  Temperatur  der  Ecken  von  jener  in  den  mittleren 
Thcilen  der  Platten  v«>rschieden  ist. 

Im  Falle  nun  ein  Riss  in  irgend  einem  Punkte  der  Rich- 
tung KL  (Fig.  31)  durch  Spannung  entsteht,  so  wird  derselbe 
in  seiner  'ganzen  I.änge  vertical  sein,  wenn  nicht  zugbneh  eine 
Kraft  in  der  Richtung  I J wirksam  ist ; in  solchem  Falle  wir«l 
«1er  Riss  tdne  diagonale  Richtung  nehmen,  welche  der  Grösso 
jener  beiden  Kräfte  entspricht. 

Warum  nun  eine  Platte  zerreisst  nnd  viele  andere  unter 
anscheinend  denselben  Umständen  es  nicht  thnn,  deutet  darauf 
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hin,  dass  eine  Vfrschiedenheit  in  der  Qoalitit  der  Platten  and 
anch  wohl  Jener  Umstande  stattfindet. 

Die  Commission  sagt  io  Bezng  auf  diese  offene  Frage,  dass 
das  Metall  C in  Fig.  31,  aus  frOher  erklärten  Gründen , nach 
nnd  nach  am  ein  Geringes  in  h'lächeninbalt,  namentlich  in  der 
Richtung  K L reducirt  wird,  dass  aber  der  verkleinerte  Flächen- 
inhalt noch  solcher  Grösse  ist.  dass  die  Platte  bei  der  gewöhn- 
lichen Arbeitstemperatnr  sich  unter  Compression  befindet,  während 
der  C nmgebende  llieil  eine  Expansion  ansObt.  Indem  das  Metall 
bis  zu  einem  gewissen  Grade  elastisch  ist,  so  wird  C nm  ein 
Geringes  comprimirt  nnd  I)  (Fig.  31)  ausgedehnt;  im  kalten 
Zustande  tritt  das  umgekehrte  Verhältniss  ein,  es  wird  dann 
C ausgedehnt  und  D comprimirt.  Jeder  Theil  der  Platte  sucht 
sich  hierbei  der  Kraft  des  anderen  Theiles  zu  accommodiren 
und  diese  Kräfte  regulireu  sich  der  Art,  dass  sie  unter  allen 
Umständen  der  wechselnden  Temperatur  innerhalb  der  elastischen 
Grenze  bleiben  und  in  diesem  Zustande  ohne  Nachtfaeil  bis  ins 
ITnendlicbe  verharnm  können. 

In  Veranlasssnng  der  häufigen  Risse  in  den  grossen  Seiten- 
platten der  Fenerkästen  nnd  nm  diese  Gefahr  zu  beseitigen, 
schlägt  die  Commission  vor,  jene  dem  Zerrcissen  der  Platten  am 
meisten  ansgesetzten  Theilc  in  Wellenform  zn  construiren  — wie 
das  anch  bereits  von  verschiedenen  Babnvenvaltnngen  geschehen 
ist.  Für  diesen  Zweck  genügt  es,  dass  sich  die  Wellen  bis  30 
Zoll  Ober  den  Rost  erstrecken  und  dass  3 — 4 schwache  verti- 
cale  Kanäle  oder  Wellen  zwischen  die  abwechselnden  Reihen  von 
Stehbolzen  gelegt  werden.  Die  wellenförmigen  Biegungen  bran- 
chen  vielleicht  nicht  tiefer  zu  sein , :üs  die  Dicke  der  Platten 
beträgt  nnd  können  in  der  Platte  gradatim  beginnen  und  auch 
so  verlaufen.  Durch  geeignetes  Glühen  können  die  Platten  von 
aller  Spannung  befreit  werden,  welche  ursprünglich  durch  die 
Welieoform  hervorgebrachl  ist.  Auch  gestattet  diese  Form  der 
Platten  eine  leichte  Befestigung  an  die  andern  Theile  der  Feuer- 
kästen nnd  lässt  sich  noch  Erfordemiss  nnd  Wunsch  be<)aem 
biegen. 

Alle  durch  ungleiche  Expansion  und  Compression  ent- 
standenen Spannungen  werden  durch  die  Federkraft  der  wellen- 
förmigen Biegungeu  erleichtert  und  die  Gefahr  des  Rcissens  der 
Platte  dadurch  vermieden. 

Imlem  nun  die  durch  Expansion  entstehenden  Risse  und 
Brüche  nur  in  dem  mit  C bezeichneten  Theil  der  Platte  ver- 
kommen, so  scheint  cs  unnöthig  zu  sein,  die  Wcllenform  der 
Platten  Ober  C biuaus  zu  erstrecken. 

Die  Prüfungs-Commission  theilt  hiernach , als  Theil  ihres 
Berichtes,  die  vom  Maschinen-Vorstande'dcr  Illinois  Centralbabn, 
Mr.  S.  J.  Ha}- es  erhaltenen  Angaben  mit,  denen  wir  dos  Fol- 
gende entnehmen. 

Nachdem  Mr.  Hayes  die  Schattenseiten  der  zu  den  in 
Frage  stehenden  I-ocomotiv-Zwecken  angewandten  Materialien 
angeführt  wird,  welche  bei  Kupfer  in  der  Kostspieligkeit,  bei 
Schmiedeeisen  in  einer  Neigung  zum  Zcrrcissen  und  zum 
Blasen  bekommen  und  bei  Stahl  in  einer  Neigung  zum  Zer- 
reissen bestehen,  giebt  er  der  Anwendung  von  Stahl  den  Vor- 
zug und  hebt  dabei  hervor,  dass  Stahl  für  genannten  Zweck 
weich,  geschmeidig  nnd  homogen  sein  müsse , indem  höher  ge- 
kohlter Stahl  eine  grössere  Neigung  zum  Zerrcissen  besitze. 


Mr.  Hayes  hebt  ferner  hervor,  dass  für  die  Haltbarkeit 
des  Stahls  seiu  Verhalten  zu  Feuer  und  Wasser  von  grösster 
Wichtigkeit  ist  und  theilt  die  folgenden  darauf  bezüglichen  Unter- 
suchungen mit. 

Ein  Stück  Siemens-Martin-Stahlblech  Zoll  dick  und  9 *.'2 
Zoll  Quadrat  wurde  zur  Kirsc-hrothglOhhitze  erwärmt  und  in 
kaltes  Wasser  getaucht.  Nachdem  dieser  Versuch  sechsmal  nach- 
I einander  wiederholt  war,  ergab  es  sich,  dass  die  Ecken  des 
I Blechstflcks  sich  etwas  abgerundet  hatten;  das  Blecbstück  im 
I Querschnitt  seiner  Mitte  mass  noch  genau  9VjZ<dl,  dagegen  ein 
geringes  weniger  beim  Messen  über  die  Falken,  woraus  hervorgeht, 
dass  die  Platte  in  der  Richtung  Ober  die  Ecken  eine  Contraction 
; erlitten  halte.  Oer  Stahl  war,  nach  dem  beschriebenen  Erhitzen 
! und  Abkühlen  noch  weich  und  konnte  znsamniengehogen  werden, 
ohne  den  geringsten  Riss  zu  bekommen. 

Es  wurden  danach,  zur  Untersuchung  der  absoluten  Festig- 
keit, 2 Stücke  der  ursprünglichen  Stahlplatte  auf  3/g  7.0II  ausge- 
! reckt  und  auf  gleiche  Weise  2 Stücke  von  der  ilmal  geglühteu 
! nnd  abgekühlten  Platte.  Die  Zerreissungsproben  ergaben,  dass 
■ die  erstgtmannten  Probestäbe  bei  dem  Durchschnittsgewicht  von 
6.5,837  <;'}  Pfd.  nnd  die  letzteren  Stäbe  von  6 mal  geglühtem  und 
ahgekühltcm  Stahl  bei  dem  Durchschnittsgewicht  von  7 7,483  V2  Pfd- 
zerrissen.  Der  Stahl  hatte  also  durch  das  wiederholte  Glühen 
und  Abschrecken  um  17,7  ^ an  absoluter  Festigkeit  zugenommen. 

Mr.  Hayes 's  Erfahrung  über  den  Einfluss  unreinen  S|>cise- 
wassers  bestätigt,  dass  die  Gefahr  des  Zerreissens  bei  den  Blechen 
im  Verhältniss  der  zunehmenden  Unreinigkeit  des  Wassers  steigt. 
Er  berechnet,  dass  eine  Locomotive  mit  16X--I"  Cylindeni 
ungefähr  6000  Gallons  (960  Cubikfuss)  Wasser  per  Tag  und 

1.800.000  Gallons  (288,000  Cubikfuss)  pro  Jahr  von  300  Arbeits- 
tagen gebraucht  nnd  dass  dos  letztere  Arbeitsquantum  auf  einzel- 
nen Bahnen,  deren  Speisewasser  84  Groins  Unreinigkeiten  in  dem 
Gallon  durch  die  Analyse  ergeben  bat,  in  Summa  21,.50()  Pfd. 
feste  Masse  enthält.  Dem  Kessel  werden  also  täglich  circa  72  Pfd. 
feste  Masse  im  Speisewasser  zugeführt.  Wenn  nun  auch  der 
grösste  Theil  davon  durch  das  übliche  Auswaschen  aus  den 
Kesseln  entfernt  wird,  so  bleibt  doch  immerhin  ein  be<lentender 
Rückstand  als  Incrustation  in  den  Kesseln  zurück,  welche  nicht 
allein  das  Zerreissen  der  Platten  befördert , sondern  auch  die 
Dampfentwickelung  beeinträchtigt. 

Die  Anwendnng  reinen  Speisewassers  kann  daher  nicht  ge- 
nug empfohlen  werden;  nnd  wenn  nur  unreines  Was--er  zu  Ge- 
bote steht,  sind  häufiges  Auswaschen  and  prompte  Eutfemang 
der  Incrustationen  die  einzigen  Hülfsmittel. 

Erneuerung  von  Fenerkästen.  Von  den  1277  mit 
Stald-Feuerkästen  versehenen  Locoraotiven  haben  15  mit  neuen 
Feuerkästen  verseh<‘n  werden  müssen.  Die  alten  abgenutzten 
Fenerkästen  waren  von  4 bis  7 Jalire  in  Benutzung  gewesen 
und  hatten  im  Durchschnitt  137,700  Meilen  durchlanfen.  Eine 
jener  15  Locomotiven  hatte  die  Meilenzahl  von  95,000,  eine 
von  118,000,  fünf  von  125,000,  vier  von  140,000,  ciuc  von 

154.000  und  zwei  von  188,000, 

Es  wird  ferner  von  2 Locomotiven  für  Passagierzüge  be- 
richtet, welche  bereits  245,000  und  250,000  Meilen  beziehungs- 
weise durcblaufen  haben  and  deren  Feuerkäslen  sich  noch  in 
gutem  Zustande  befinden. 
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Die  gomacbten  Errabrungen  erlauben  dann  auzunebmen,  dass 
bei  Anwendung  guten  verbältnissmässig  reinen  WasstTs  eine 
I.ocomutire  duruhschnittlieh  300.000  Meilen  dnrcblauren  kann, 
ehe  eine  Erneuerung  seines  Feuerkastens  erforderlie.h  sein  wird. 
(The  Kailioad  Uazettc,  2G.  Mai  u.  2.  Juni  1876.) 

Dr.  R. 


VersBthsfahrlea  Bit  Trasaway-LsroBetivea  la  Wica. 

Anfangs  August  wurden  in  Wien  durch  die  Tramway>Ge- 
Seilschaft  Versuclisfahrten  mit  zwei  verschiedenen  Dampfmotoren 
auf  den  Wiener  Strassenbabnen  vorgenommen,  welche  von  all- 
gemeinem Interesse  sind,  worüber  die  Wochenschrift  des  Ssterr. 
Ingenienr-  und  Architecten- Vereins  Xr.  34  Folgendes  berichtet: 

Die  beiden  Motoren  waren: 

A.  Eine  kleine  Locomotive,  welche  blos  Maschine  und 
das  Mascbinenpersonal  aufnimmt  und  einem  Waggon  vorgespannt 
wird;  diest'lbo  ist  von  Merryweather  und  Sons  (Ix>omore) 
gebaut , besteht  ans  einem  festen  eisernen  Rahmen , welcher 
mittelst  4 Spiralfedern,  die  Ober  Kautscbakcylindcr  gewunden 
sind,  auf  Lagern  der  2 Achsen  ruht,  von  denen  die  eine  abgo- 
krOpft  ist  nnd  als  Kurbelacbse  dient.  Die  4 gekuppelten  Räder 
haben  6 IO““'  Durchmesser  und  liegen  ausserhalb  der  beiden 
horizontalen  fixen  Cylinder,  welche  an  einem  Ende  des  Rahmens 
untergebracht  sind  und  einen  Dnrehmesser  von  160““  haben, 
während  der  Kolbenhub  230““  und  der  Radstand  I“,46 
Imträgt. 

Die  Anordnung  der  Dampfzuleitung  ans  dem  Dom  durch 
Dampfraum  und  Rauchkammer,  sowie  die  des  DampfabstrOm- 
robrs,  Blaserohrs  etc.  ist  ganz  wie  bei  einer  gewöhnlichen  Ia>co- 
motive.  Die  Steuerung  besteht  aus  einer  St  ephenson 'sehen 
Coulisse.  In  die  Rohrleitung  eingelegte  Hähne  ermöglichen  es, 
den  Retourdampf  entweder  in  den  Schornstein  oder  unter  den 
Rost  zu  leiten. 

Der  liegende  Kessel  bat  113  Siedenlhren  und  wurde  auf 
8 Atmosphäre  geprüft.  Die  Fenerböchse  wird  von  2 seitlichen 
Heizthüren  aus  beschick’t.  Die  Sicherheitsventile  blasen  nach 
der  Rauchkammer  bin  ab.  Gespeist  wird  der  Kessel  durch 
einen  Injector  oder  durch  eine  von  der  Kolbenstange  ausgetriebene 
Speisepumpe.  Auf  der  einen  Seite  des  Kessels  befindet  sich  der 
Fohrerstand,  auf  der  andern  das  Wasserreservoir,  während  das 
Brennmaterial  unter  dem  Kessel  angebracht  ist.  Die  Bremse, 
welche  auf  alle  4 Räder  wirkt,  wird  durch  einen  Kniehebel  vom 
Fusse  des  Führers  regiert. 

Die  ganze  Maschine,  welche  eine  I.änge  von  2“,G5,  eine 
- grösste  Breite  von  1“,95  und  eine  Dachhöhe  von  2“,92  hat. 
Ober  welche  das  Kamin  noch  400““  binausragt,  ist  in  einen 
Kosten  eingeschlossen,  so  dass  das  Fahrzeug  einem  kleinen  Tram- 
way-Waggon ähnlich  siebt;  das  Gewicht  der  leeren  Maschine 
beträgt  3 Tonnen,  das  des  angchängten  Waggons  2</2  Tonnen, 
iro  Ganzen  also  ö*/]  Tonnen. 

B.  Der  zweite  Motor  ist  ein  einfacher  Dampfomnibus  mit 
7“,15  langen  Rahmen  aus  der  Fabrik  von  Starbuck &Comp. 
in  London.  Der  Rahmen  ruht  2“,  13  innerhalb  des  einen  Endes 
mit  über  Kautschuk-Cyliudcrn  gewundenen  Spiralfedern  auf  den 
Lagern  der  Triebachse,  deren  Räder  670““  Durchmesser  haben, 
während  2"‘,60  innerhalb  des  andern  Fjides  der  Waggon  mittelst 


eines  Drehzapfens  auf  einem  vierräderigen  Trockgestelle.  dessen 
beide  Achamittcl  900““  ouHeinander  liegen,  ruht;  die  4 Räder 
haben  je  .'»00““  Durchnies-ser. 

Die  Entfernung  des  Trieliachsmittels  vom  Truckgestell-Mittel 
beträgt  2“,420;  die  Räder  sind  natürlich  nicht  gekuppelt. 

An  jenem  Ende,  an  welchem  sich  die  Triebräder  befinden, 
sind  ausserhalb  der  Räder  zu  beiden  Seiten  des  Rahmens  fixe, 
liegende  Cylinder  angebrat;ht,  deren  lichter  Durchmesser  KiO““ 
und  Koll>enhnb  230“'“  lieträgt.  Die  Steuerung  wird  durch  eine 
Stepbenson'sche  Couliss«'  bewirkt. 

Das  Dampfzuströmrobr  geht  frei  ausserhalb  des  Kessels 
zum  Schiebe rkosten.  Das  Dampfabströmmbr  geht  durch  einen 
Vorwärmer  und  mündet  nach  abwärts  in  die  Feuerbttchse. 

l>er  Wagenraum  ist  durch  eine  Wand  abgetheilt,  so  dass 
am  Triebachsende  ein  2“  langer  Raum  sich  befindet,  in  welchem 
der  Kessel  uutergebraebt  ist. 

Der  Kessel  ist  ein  stehender,  und  gehen  hierbei  die  135 
Siederöbren  durch  die  FeuerbOebse,  so  dass  die  hlamme  nicht 
durch  die  Rohre  zieht,  sondern  die  letzteren  von  der  Hamme 
umgeben  sind.  Die  Röhren  sind  gegen  die  horizontale  Ebene 
ein  wenig  geneigt.  Der  Kessel  ist  auf  eine  benutzbare  Dampf- 
spannung von  11  Atmosphären  geprüft;  vom  Kessel  führt  ein 
Blasrohr  in  den  Schornstein. 

Die  Kcsselspeisung  geschieht  hier  gerade  so,  wie  bei  dem 
erst  beschriel>enen  Motor,  nur  befindet  sich  dos  Wasserreservoir 
unter  den  beiden  Längensitzen  des  Passagierraumes.  Der  Wagen- 
raum selbst  ist  nämlich  in  drei  Thcile  abgetheilt;  er  enthält: 

a)  den  2“, 06  langen  Kessel  und  Heizer-Manipulationsraum, 
welcher  natürlich  dem  Publikum  nicht  zugänglich  ist; 

b)  an  diesen  angrenzend  den  4“,17  langen  Raum  für  Passa- 
giere und  wieder  an  diesen  anstossend. 

c)  eines  0“,92  langen  Manipnlationsraum  für  den  Maschinen- 
führcr,  den  auch  die  Fahrgäste  pasairen  müssen,  wenn  sie 
in  den  Passagierranm  gelangen  wollen. 

An  beiden  Enden  des  Waggons  sind  Platformcn  angebracht, 
von  denen  die  eine  0“,69  lang,  dem  Mascbinenpersonale,  die 
andere  0“,81  lang,  dem  Publikum  zur  Verfügung  steht. 

Durch  diese  Eintheilung  muss  das  Publikum,  je  nach  der 
Fahrtrichtung,  das  eine  Mal  vorn,  das  andere  Mal  rückwärts 
auf-  oder  absteigen. 

Die  ganze  Länge  des  Waggons  beträgt  8“,65,  Breite  2“,  12, 
Höhe  bis  zum  Dach  2“,97 , Höhe  vom  Schornstein  3“,40,  Ge- 
wicht letT  = ö'/j  Tonnen. 

Mit  diesen  beiden  Fahrzeugen  fanden  die  Versuchsfahrten 
statt  und  zwar  des  Nachts  auf  der  Ringstrasae  Uber  die  Bellaria 
hinauf  (bis  zur  Mariabilferstrosse  mit  Steigungen  von  1 : 258 
(39%<i)  und  Curven  bis  18“  Radius)  und  am  Tage  von  der 
Haupt-Remise  der  Tramway-Gesellschaft  in  Simmering  aus  bis 
zum  Central-Friedhofc , woselbst  Steigtingen  von  1:66  (löO/jj) 
Vorkommen. 

Mit  der  zuerst  beschriebenen  eigentlichen  Locomotive  wurden 
nun  folgende  Versuchsfahrten  vorgenommeu : 

I.  Nachts  Ausfahrt  vom  Etablissement  Rudolfsheim,  Maria- 
hilferstrasse,  Bellaria,  Riugstrasse,  Franz- Josef-Quai,  Schottenring, 
Bellaria  und  zurück  ins  Etablissement  Rudolfshcim.  Hierbei  war 
die  Maschine  mit  einer  steifen  Kupplungsstange  einem  Waggon 
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vorgespannt;  abwechselnd  befanden  sich  im  Waggon  35  bis  40 
Personen. 

Die  Fahrt  selbst  ging  mbig  von  statten;  Fener,  Ranch, 
Dampf  waren  vollständig  onbenierkbar;  Pusten  und  Ahschneiden 
des  Dampfes  konnten  nicht  wahrgenommon  werden.  Bei  Deber- 
windnng  von  grösseren  Steigungen  oder  Carven,  ebi>nso  wenn 
dos  Blasrohr  in  Anwendung  kam  war  ein  mehr  oder  weniger 
starkes  Zischen  hörbar.  Als  die  Maschine  von  der  Breitega.ssc  j 
in  die  Sicbensterngasse  einbog,  tingen  die  Räder  der  Locoraotive 
an  zu  schleifen  und  konnten  die  Fahrzeuge  nur  mit  Möhe  Ober 
diese  Stelle  gebracht  werden. 

II.  Nachts  vom  Etablissement  io  Rudolfsheim  Ober  die 
Ringstrasse,  Schwarzenbcrgplatz , Rennweg,  ins  Etablissement 
Simmering ; während  dieser  Fahrt  r^netc  es  sehr  stark,  in  Folge 
dessen  sich  keine  Passagiere  einfauden,  so  dass  von  der  Maschine 
nur  ein  leerer  Waggon  befördert  wurde.  Diese  Probefahrt  ging 
ohne  jeden  Anstand  vor  sich. 

m.  Von  nun  an  wurden  zu  wiederholten  Malen  Versnebs* 
fahrten  vom  Etablissement  Simmering  bis  zum  Central-Friedhofe 
and  retour  unternommen  und  ergab  sich  dabei  mit  Bezug  auf 
die  Maschine  kein  Anstand.  Sulbst  der  schwierigste  Strecken- 
theil  (1  : 66)  wurde  mit  Leichtigkeit  Qberwundon;  es  konnte, 
wie  Überall,  so  anch  hier,  angebalten  und  leicht  angefahren 
werden;  nur  machte  sich  hierbei  ein  grösseres  Qeräuscb  be- 
merkbar. 

Der  Streckeotbeil  mit  1 ; 66  Steigung  ist  deshalb  der  am 
schlechtesten  zu  überwindende,  weil  dort  in  der  Steigung  die 
Schienen  meist  stark  verunreinigt  sind,  so  dass  io  Folge  des 
feuchten  Pferdemistes  sehr  leicht  ein  Gleiten  der  Räder  stott- 
lindet,  was  aber  wie  schon  oben  gesagt,  bei  der  Locomotive  nie 
der  Fall  war. 

Das  Vorhalten  der  Pferde  beim  Passiren  der  Locomotive 
ist  ein  sehr  gutes  zu  nennen;  die  Tbiere  stutzten  wohl  oft, 
manche  sprangen  auch  plötzlich  seitwärts  oder  wollten  nicht 
weiter  gehen;  in  allen  Fällen  jedoch  konnten  sieleicht  bombigt 
werden;  ein  Sebeuwerden  fand  nicht  statt. 

Die  Maschine  wurde  von  nur  einem  Mann  bedient.  Rc- 
versirhcbel,  Dampfansströmungs-Mechonismus , Speisepumpe  und 
Bremse  waren  so  leicht  zu  handhaben,  dass  der  Mann  noch  Zeit 
genug  batte,  die  zu  befahrende  Bahn  zu  Obersehen.  Zwei  Stun- 
den lang  konnte  er  ohne  naebzufeuem , fahren.  Als  Brenn- 
material wurde  ausschliesslich  Cokes  verwendet. 

Mit  dem  unter  B beschriebenen  Dampfwaggon  wurden  fol- 
gende Probefahrten  unternommen: 

I.  Sollte  die  Maschine  vom  Etablissement  Simmering  über 
Rennweg,  Schwarzenberg-Platz,  Ringstrasse,  Franz- Josef-Quai, 
Schottenring  etc.  über  die  Bellaria,  Mariahilferstrasse,  dann  zu- 
rück Ober  den  Opernring,  Schwarzenberg-Platz  nach  den  Remisen 
in  Simmering  fahren.  Bei  dieser  Nachtfahrt  war  der  Waggon 
mit  43  Personen  besetzt. 

Gleich  bei  der  Abfahrt  warf  die  Maschine  einen  ungeheuren 
Fankenregen,  so  dass  man  nochmals  znrflckkehren  musste;  bei 
der  zweiten  Abfahrt  war  das  Fnnkensprühen  zwar  minder  heftig, 
so  dass  die  Fahrt  fortgesetzt  werden  konnte;  ganz  hörte  das- 
selbe jedoch  während  der  Fahrt  nie  auf.  Bei  jedesmaligem  Nach- 
fcoem,  was  ziemlich  oft  geschah,  zeigte  es  sich  lebhafter.  Ueber- 


haupt  hatte  man  keine  richtige  regelmässige  Dampfcntwickelung; 
ja  dieselbe  verminderte  sich  derartig,  dass  die  Fahrt  vor  der 
provisorischen  Börse  unterbrochen  werden  nmsste.  Ueberhaupt 
scheint  der  verwendete  Kessel  f«r  Tramway-Locomotiven  nicht 
geeignet  zu  sein,  da  wenn  die  Maschine  nicht  arbeitet,  die  Dampf- 
spannung so  rapid  zunimmt,  dass  man  trotz  forcirter  Speisung 
wegen  Dampfübertluss  die  Maschine  arbeiten  lassen  muss,  was 
während  des  Betriebes  nicht  immer  gut  möglich  ist;  ebensowenig 
kann  das  Fener  jedesmal  auseinander  geworfen  werden. 

Bei  fortgesetzter  Arbeit  ist  es  wieder  nicht  gut  möglich, 
die  Dampfspannung  zu  erhalten;  die  Folge  davon  ist,  dass  man 
bänhg  das  Blasrohr  in  Anwendung  bringen  muss,  oder  dass  die 
Sicherheitsventile  abblasen,  was  mit  zu  grossem  Geräusch  ge- 
schieht. 

Auf  horizontalen  Strecken  gebt  dieses  Fahrzeug  fast  ganz 
geräuschlos  (nur  das  Rolfen  ist  ziomlicb  stark  bemerkbar)  in 
Steigungen  nnd  Krümmungen  macht  es  jedoch  ein  ziemlich  bedeu- 
tendes Geräusch. 

Auf  der  mässigen  Steigung  von  der  Rothenthnrmslrassc  bis 
zur  provisorischen  Börse  ging  der  Dampf  fast  ganz  aus,  trotzdem 
derart  gebeizt  wurde,  dass  am  Schornstein  die  bläuliche  Flamme 
heransbranute.  ' Allerdings  batte  man  sich  innerhalb  woaiger 
Minoteu  wieder  soweit  erholt,  dass  die  Faltrt  zur  Bellaria  fort- 
gesetzt werden  konnte;  dort  angekommou  wurde  abermals  Halt 
gemacht,  um  sich  zur  Auffahrt  über  die  BoUariastrasse  zu  rüsten. 

Dreimal  wurde  versucht,  die  Steigung  zu  überwinden,  und 
dreimal  kam  man  nur  bis  zu  jenem  Bogen,  wo  man  in  die 
Breitegasse  einbiegon  sollte. 

Beim  Hinauffahren  Uber  den  Berg  war  abormals  am  Schorn-  ^ 
stein  blaue  Flamme  und  eia  ziemlich  bedeutendes  Fnnkensprühen 
sichtbar.  Dass  diese  Steigung  nicht  überwunden  wurde,  dürfte 
seinen  Grund  darin  babeu,  dass  das  Adbäsiousgewicht  zu  gering 
war,  hauptsächlich  aber,  dass  die  Entfernung  der  unverrückbaren 
Triebachse  vom  Tmckgestclle  viel  zu  gross  ist;  ea  zeigte  sich 
sogar,  dass  das  eine  Rad  der  Triebachse  die  Schiene  gar  nicht 
berührte. 

Nach  drei  vergeblichen  Versuchen,  die  Steigung  zu  über- 
winden, fuhr  man  Uber  den  Ring-  und  Rennweg  io  das  Etablisse- 
ment Simmering  zurück. 

II.  Weitere  Versuchsfahrten  mit  dem  Dampfwaggon  wurden 
tagsüber  auf  der  Strecke  zwischen  den  Remisen  in  Simmering 
und  dem  Central-Friedhof  gemacht;  auf  derselben  Strecke  fand 
anch  die  commisaionello  Probefahrt  statt. 

Die  Erscheinungen  waren  im  Allgemeinen  dieselben,  wie  bei 
der  oben  beschriebenen  Probefahrt;  nur  konnte  man  des  Tages- 
lichtes halber  keine  Flammen  und  Fnnkensprahen  bemerken, 
wohl  aber  ein  Russwerfon. 

Im  Ganzen  traten  hier  die  Uebetstände  nicht  so  stark  auf, 
weil  hier  die  Fahrten  nicht  lange  andauerten,  und  anch  die 
Niveanverbältnisse  nnd  Gleisanlagen  viel  günstiger  sind.  Auf 
der  Steigung  mit  1 : 66  hatte  der  Waggon,  sobald  er  anhalten 
und  wieder  anfahren  musste,  mit  dem  Gleiten  der  Räder  zu 
kämpfen. 

Rei  der  Fahrt  über  die  Ringstrasse  wurde  als  Feuemngs- 
material  Cokes  mit  englischer  Kohle  gemischt,  bei  den  Fahrten 
io  Simmering  ausschliesslich  Cokes  verwendet. 
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Zur  Bedienung  der  Maschine  sind  2 Mann  notbwendig  und 
zwar  einer  als  FUlirer  und  einer  als  Heizer,  beide  vollständig 
in  Anspruch  genommen. 

Das  Verhalten  der  Pferde  l>eim  Begegnen  des  Dampfwaggons 
war  ähnlich  wje  bei  der  obigen  kleinen  I.K)comotive. 

Was  den  Waggon  anbetrifll,  so  war  dieser  sehr  hobsch  aus- 
gestattet  und  gegen  die  ausstrOmnnde  Wärme  des  Kessels  gut 
geschützt;  nur  hat  er  einen  beträchtlichen  lTc)>elstand,  dass  das 
Publikum  nur  auf  einem  Kode  desselben  auf-  und  absteigeu  kann, 
was  insbesondere  bei  der  Rückwärtsfahrt  durch  das  bedingte  Anf- 
steigen  am  vorderen  Perron  sicherheitsgefhhrlich  ist. 


In  Betreff  der  Geschwindigkeiten  worden  allseitig  fflr 
Strassenstrecken  12  Kilom. , für  freie  Feldstrecken  15  Kilom. 
als  zulässig  erkannt. 

Obwohl  diese  Versuche  sehr  viel  Belehrendes  bieten,  so 
wurde  erkannt,  dass  wohl  die  erstere  kleine  Locomotive  an- 
nähernd, der  Dampfwaggon  dagegen  keineswegs  einem  guten 
Tramway-Motor  entsprach. 

Ausser  dem  ruhigen,  geräusch-  und  rauchloseu  Gang  muss 
sie  auch  Steigungen  bis  zu  1 */j  mit  Leichtigkeit  überwinden 
können  und  mttsssen  alle  Constructiontheile  beijuem  zugänglich 
liegen,  was  bei  beiden  nicht  der  Fall  war.  A.  a.  0. 


Signalwdsen. 


RoDsseau'.v  aulonulisches  Blocksignal. 

(Hierzu  Fig.  16—18  auf  Taf.  XVIII.) 

Die  I.ocomotivfUhrcr  auf  vielen  Kisenbabnen  der  Vereinigten 
Staaten  haben  sich  seither  noch,  nicht  um  Signale  zu  kümmern 
branchen,  sondern  sie  fahren,  nachdem  ihnen  die  Weisung  zur 
Abfahrt  ertheilt  ist,  einfach  bis  zur  nächsten  llaltestelle.  Dio 
Einführung  eines  Signal.'^ystems  ist  dort  also  verhältuissmässig 
leicht,  da  blos  seine  Wirksamkeit  und  Kosten  in  Frage  kommen. 
Die  Newyork-Central-Kailway  bat  sich  zur  Einführung  von  Sig- 
nalen*) veranlasst  gefunden  und  seit  etwa  18  Monaten  auf  einer 
etwa  5 Kilom.  langen  Strecke  ein  für  David  Rousseau  in 
Newyork  patentirtes  automatisches  System  mit  so  vollständiger 
Befriedigung  probirt,  dass  die  ganze  einige  240  Kilom.  lange 
Linie  nach  Albany  mit  solchen  Signalen  ausgerüstet  werden  soll. 
Gleiches  soll  auf  einigen  anderen  amerikanischen  Bahnen  ge- 
schehen. 

Bei  diesem  elektrisc.b-mcchnnischen  Systeme  werden  an  den 
Enden  ABC  (Fig.  33)  der  Abschnitte,  in  welche  dio  Bahn 
Fig.  33. 


zerlegt  wird,  Signale  für  die  bin-  und  bcrlaufendeii  Züge  auf 
eingleisigen  oder  für  die  beiden  Gleise  zweigleisiger  Bahnen 
aufgestellt.  Eiu  von  A nach  C laufender  Zug  stellt  beim  Vorüber- 
fabren  an  dem  Punkte  o,  welcher  dem  Sigualjmsten  A unmittel- 
bar gegenOberliegt , automatisch  das  Signal  bei  A auf  Halt; 
ebenso  bei  b und  c die  Signale  B und  C.  Boi  der  .\nkunft  in 
a',  b',  c*  dagegen  stellt  der  Zug  automatisch  die  Signale  bei 
A B und  C wieder  auf  frei.  So  ist  der  Zug  hinter  sich  stets 
durch  ein,  zeitweilig  durch  zwei  Haltsignale  im  Rücken  gedeckt; 
bei  eingleisigen  Bahnen  aber  kann  er  sich  auch,  in  der  Zugrich- 
tung gegen  entgegen  kommende  Züge  docken. 

•)  Engineering.  Mai  1876.  S.  428.  — Eino  eingehende  Hcschrcibuiig 
imd  .4lil>ililiing  der  nachstehend  Iteschrielicncn  (am  6.  Fehniar  tUr  dio 
l'ereinigten  Staaten  Xordamerikas  ]>atentirten)  lilot  kaignale,  sowie  der 
gctiamnilcn  Telegraphen-  und  Wciehcnhiockeinriclilung  (mit  centraler 
Weichcnstellung)  ini  Urand-C'cntral-Depot  in  Xewyork  brachte  auch 
ScicntiKc  .\mcriean,  Dcccmhcr  1875.  S-  893- 


[ Beide  Signale  werden  mittelst  des  in  (Fig.  16  auf  Taf.  XVIII) 
! im  Schnitt  abgehildcten  Stromschliesscrs  gegeben,  welcher  durch 
das  Rad  der  Locomotive  in  Thätigkcit  gesetzt  wird.  Unter 
einer  Bahnschienc  S liegt  nämlich  eine  Metallplattc  V auf  der 
Oliersfite  eines  Kkutschukkissens  Qy  in  Form  eines  dickwan- 
; digen  Uohlcylindcrs,  welcher  mit  seiner  untern  Fläche  auf  einer 
andern  Platte  V,  liegt.  An  beiden  Platten  ist  das  mit  Flant- 
. sehen  versehene  Kissen  durch  eine  Art  Stopfbüchse  XX  mit 

IUntcrlogscheiben  dd  befestigt.  In  die  Höhlung  des  Kissens  ragt 
von  der  oberen  Platte  V herab  eine  Metallröbre  II  hinein,  in 
deren  Innern  eine  mit  einem  Loch  für  einen  mit  der  Telegraphen- 
. Leitung  verbundenen,  durch  dos  Loch  frei  hindnreh  ragenden 
^ und  durch  eine  Kautschukplatto  k isolirten  Stempel  J versehene 
i Scheibe  Jj  sitzt,  welche  sich,  wenn  das  Kissen  durch  die  Loco- 
■ motive  zusamincngedrückt  wird,  auf  zwei  am  Stempel  J befestigte 
j halbknosfurmige  MetallstUcke  1 aufgelegt  und  so  den  von  der 
: Lnitmig  kommenden  Draht  F mit  der  Schiene  S,  d.  h.  mit  der 
! Erde  in  leitende  Verbindung  setzt,  hierdurch  aber  den  nur  hier 
i unterbrochenen  Stromkreis  einer  auf  jeder  Station  und  Jedem 
! Signalposten  stehenden  Batterie  scliliesst.  Die  eingeschraubte 
Kautschnkplatte  i schliesst  die  Röhre  11,  anf  der  Kautschuk- 
platte  j ruht  der  Stempel  J. 

Das  eigentliche  Signal  befindet  sich  in  einer  560““  breiten 
und  langen,  760'"*  hohen  Büchse,  in  welcher  zugleich  die  elek- 
. tromaguetische  Einrichtung  untergebracht  ist;  an  ihren  beiden 
I verticalcn  Endtlächen  liat  die  Büchse  je  ein  mit  Glas  vcrsehlo-sscues 
I rundes  Fenster  von  460““  Durchmesser;  vor  der  einen  Enddäclie 
kann  eine  Lampe  vor  dem  Glase  aufgehäugt  werden,  in  der 
j Mitte  der  Büchse  aber  ist  auf  der  Büchse,  kragenlörmig  aus 
I dcrselbeu  vorstehend,  ein  auf  beiden  Seiten  woiss  angestrichenes, 

I kreisförmiges,  etwa  215““  im  Durchmesser  haltendes,  unbeweg- 
I liebes  Schild  angebracht.  Im  Innern  der  Büchse  dreht  sich  anf 
I einer  vertic.ilen  -Vchse  x (Fig.  17  u.  18  auf  Taf.  XVIII)  eine 
verticale  Scheibe  DD,  von  welcher  m.an  bei  der  Stellung  in 
Fig.  17  durch  die  Büchse  nur  die  schmalen  Seiten  bemerkt, 

■ während  sie  in  der  dazu  rechtwinkligen  Stellung  Fig.  18  die 
' Fenster  der  Büchse  vollständig  ausfüllt,  so  dass  das  Signal  einen 
rothen  Kreis  mit  weissem  Rande  zeigt.  Die  Mitte  der  roth  an- 
I gestrichenen  Bleclischeihe  DD  bildet  nämlich  ein  rothes  Glos. 

I Das  Haltsignal  ist  also  bei  Tage;  rothe  Scheibe  in  weissein 


Digitized  by  Google 


263 


Schild,  bei  Nacht : rothcs  Licht ; das  Froisignal : wnssos  Fenster 
and  «reisscs  Licht.  Die  Achse  x der  Scheibe  DO  wird  durch 
ein  Gewichts-Triebwerk  in  Umdrehung  versetzt,  so  oft  nicht  der 
eine  oder  der  andere  von  vier  auf  der  Achse  x befestigten  um 
je  90^'  gegen  einander  versteliten  Anfbaltstifien  durch  den  ab- 
gerissenen ,\nker  des  Elektromagnetes  M aofgebalten  wird. 
Der  Elektromagnet  liegt  in  der  Bacbsc  fest  am  Gestell  des 
Triebwerks.  Auf  der  Achse  x der  Scheibe  D sitzt  noch  eine 
kleine  Scheibe  <|  mit  zwei  metallenen  VorsprOngen,  die  um  180® 
gegen  einander  verstellt  abwechselnd  bei  der  einen  Scheiben- 
stellung,  Fig.  17,  sich  an  die  Halt-Contactfeder  y,  bei  der  an- 
deren, Fig.  18,  an  die  Frei-Contactfeder  z anlegen  and  so  im 
ersteren  Falle  in  A die  Leitung  nach  a,  im  zweiten  die  I.eilung 
nach  a>,  mit  der  Achse  x und  durch  den  Elektromagneten  M 
mit  der  Erde  E verbinden.  Erfolgt  die  Sendung  eines  Stromes 
von  a ans,  so  lasst  der  Anker  des  Elektromagneten  M den  Anf- 
halter  an  x frei  und  die  Scheibe  geht  aus  der  bisherigen  Prei- 
stellung,  Fig.  17,  in  die  Holtstellnng,  Fig.  18,  Ober,  bleibt  aber 
in  dieser  stehen,  da  in  Folge  der  inzwischen  bereits  eingetretenen 
Stromnntnrbrechnng  bei  y der  Anker  bereits  wieder  abgefallen 
ist  und  den  nächsten  Aufbalter  fängt.  Kommt  der  Zug  nach  a<, 
so  sendet  er  in  A einen  Strom  Ober  z und  x durch  M zur 
Erde  E,  die  Achse  x macht  wieder  eine  Viertelumdrebung  und 
die  Scheibe  DD  geht  ans  der  Haltstellung,  Fig.  17,  wieder  in 
die  Freistellung,  Fig.  18,  zurOck. 

Während  jeder  Vierteldrehung  der  Achse  x schliessen  zwei 
andere  F'edern  mittelst  einer  auf  sie  wirkenden,  an  der  Achse  x 
sitzenden  Fibonitscheiben  einen  anderen  Stromkreis,  in  welchen 
eine  das  g^ebene  Signal  wiederholende  Signalvorrichtnng  einge- 
•schaltet  ist,  oder  mittelst  dessen  Thore,  Kreuzungen  geschlossen 
werden  n.  s.  w. 

Das  Triebwerk  wird  am  besten  so  eingerichtet,  dass  es 
einige  20  Stunden  läuft  und  der  Signalmann  wird  dann  zum 
Aufziehen  desselben  dadurch  genOtbigt,  dass  eine  Vorrichtung 
ihn  hindert,  das  den  Zugang  znr  Laterne,  behufs  der  Anzündung 
derselben,  verschliessende  Fenster  zu  ötfnen  wenn  er  nicht  vorher 
das  Triebwerk  ganz  aufgezogen  bat. 

Znr  Wiederholung  und  zum  Aufzcichnen  des  Signals  kann 
eine  SignalbOcbse  mit  zwei  verschieden  gestimmten  Glocken  be- 
nutzt werden,  bei  welcher  der  auf  die  Glocken  schlagende  Ham- 
mer zugleich  auf  ein  Schild  weist,  auf  welchem  die  Bedeutung 
des  Signals  geschrieben  steht,  und  durch  seine  jedesmalige  Lage 
stets  für  den  nächstfolgenden  Strom  einen  Weg  durch  denjenigen 
von  zwei  Elektromagneten  herstellt,  welcher  den  Hammer  an 
die  andere  Glocke  zu  werfen  bestimmt  ist. 

Die  Signale  kOnnen  natürlich  ebensogut  wie  automatisch 
auch  durch  besondere  Signalwärter  gegeben  werden.  Leicht 
lassen  sie  sich  zum  Schliessen  von  Wegübergängeu,  Kreuzungen 
u.  s.  w.  einrichten. 


I Unsere  Quelle  bemerkt,  dass  die  Einführung  dieser  Signali- 
, timngsweiso  in  England  auf  Schwierigkeiten  stossen  dürfte,  weil 
sie  sich  nicht  gut  auf  die  dort  jetzt  fast  allgemein  üblichen 
Semaphorensignalc  würde  anwenden  lassen.  Mit  Kecht  aber 
wird  bervorgebolien , dass  bei  diesen  übrigens  sinnreichen  auto- 
matischen Signalen  ein  Versagen  nicht  ausgeschlossen  sei , in 
Folge  von  Abnutzung  etc.  Fis  sei  das  Signal  Halt  nicht  gegen 
I jede  unbeabsichtigte  Umstellung  geschützt,  und  das  F'reisignal 
: werde  nicht  herbeigeführt  und  erhalten  durch  die  unausgesetzte 
: Wirkung  der  Ursache,  welche  die  Sigualstellung  veranlasst  und 
I mit  deren  Wegfall  das  Signal  von  selbst  auf  Halt  zurflekgebt. 
Wenn  Signalsysteme  mit  momentanen  Strömen  auch  auf  eng- 
lischen Bahnen  benutzt  würden,  so  wäre  zwischen  automatischen 
und  von  Sigualwärtern  gegebenen  Signalen  doch  insofern  ein 
grosser  und  maassgebender  Unterschied,  als  im  letzteren  F'alle 
das  Signal  nicht  aus  einem  einzigen  Glockenschlag,  einer  einzigen 
FlOgelbewegung  bestände  und  ausserdem  von  dem  Orte,  wohin 
es  gegeben  würde,  ein  Quittungssignal  eintreffen  müsse.  Daran 
seien  ancb  die  früheren,  in  England  gemachten  Versuche  mit 
automatischen  Signalen  gescheitert,  doch  sei  die  Einführung  der- 
selben eine  Lebensfrage. 

(Dinglers  jwlyt.  .lonmal.  Bd.  221.  8.  126.) 

I 

I Beadi's  Sigaalapparat  flr  Eiseababaea. 

Der  Professor  für  Physik  am  Triester  Staatsgymnasium 
I L.  Bondi  hat  nach  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen Nr.  65  a.  c.  einen  Sigaalapparat  constrnirt, 
. welcher  einerseits  die  Sicherheit  im  Verkehr  erhöht,  anderer- 
; scits  aber  gestattet,  4 — 6 Mal  mehr  Züge  gleichzeitig  auf  dem- 
selben Gleise  zwischen  zwei  Stationen  verkehren  zu  lassen , als 
: es  bisher  möglich  gewesen.  Die  Beschreibung  dieses  Apparates 
liegt  gegenwärtig  dem  englischen  Patentamte  vor;  sein  Princip 
wird  wie  folgt  augcdeulet.  Nähert  sich  der  Zug  anderem  rollen- 
den Fabrbetriebsmaterial  auf  demselben  (ileise  oder  einer  für 
den  Zog  falsch  gestellten  Weiche  auf  beiläufig  950™,  so  giebt 
: der  Apparat  (durch  diese  Annäherung  selbst)  dem  Zugpersonale 
, mehrere  von  der  Witterung  unabhängige  Signale.  Werden  diese 
Signale  vom  Zugitersonal  sogleich  beachtet,  so  kann  der  Unfall 
I vermieden  werden,  da  in  dem  Momente,  wo  die  Signale  gegeben 
• werden,  der  Zug  noch  ca  950“  von  der  gefahrdrohenden  Stelle 
entfernt  ist.  Fline  weitere  Eigentbümlichkeit  des  'Systems  liegt 
darin,  dass  die  Siationsorganc  derjenigen  zwei  Stationen,  welche 
dem  verkehrenden  Zuge  zunächst  liegen,  mittelst  eigener  Con- 
trolapi>arate,  den  Ort,  die  Geschwindigkeit  n.  s.  w.  der  fahren- 
den Züge  beobachten  können.  Besonders  anwendbar  dürfte  dieses 
System  für  Schnellzüge  werden,  da  diese  Züge  viele  Stationen 
mit  ziemlicher  Geschwindigkeit  passireu.  A.  a.  0. 


Allgemeines  und  Betrieb. 

Erste  Eiseababi  ia  China.  j darf  jedoch  erwartet  werden,  dass  dieser  Anfang  der  Vorläufer 

Da.s  himmlische  Reich  hat  endlich  auch  eine  Eisenbahn  * für  viele  Eisenbahnlinien  in  China  sein  wird, 
bekommen,  wenn  freilich  nur  in  einem  kleinen  Maassstab;  es  | Die  -\nlage  dortiger  Eisenbahnen  ist  dadurch  verzögert. 


Digitized  by  Google 


264 


dass  die  Chinesen  so  s«‘hp  schwer  von  den  Vortheilen  der  Eisen- 
bahnen zu  Qberzeiicen  sind.  Schon  seit  Ungercn  Jahren  haben 
sich  verschiedene  bei  jener  .\nlage  Interessirte,  namentlich  Eng- 
länder, auf  verschiedene  Weise,  aber  bis  vor  Kurzem  stets  ver- 
geliens  Iwmüht,  die  Chinesen  zur  Einführung  von  Eisenbahnen 
zn  veranlassen  oder  nur  deren  Anlage  zu  gc-statten.  So  wurde 
im  Jahre  1S7.3  in  England  eine  Subscription  eröffnet  ffir  den 
Zweck,  io  China  eine  kurze  Strecke  Eisenbalin  zu  bauen  und 
diese  dom  dortigen  Kaiser  zum  Geschenk  zu  machen;  und  ob- 
gleich dieser  Plan  hinreichende  linterstfitzung  bei  englischen 
und  belgischen  liuttenbesitzern  fand  und  auch  der  König  von 
Didgien  sich  dafür  interessirte,  so  verhinderten  politische  Gründt* 
die  Ausführung  desselben. 

Zu  derselben  Zeit  verfolgten  die  Herren  Jardine,  Mathe- 
son  & Co.  in  Ix>ndon  und  Sclianghai.  in  Gemeinschaft  mit  ihren 
Freunden  in  beiden  Ländern,  den  Zweck,  in  China  eine  Eisen- 
bahn zu  bauen.  Dieselben  hatten  das  geeignete  Land  zwischen 
Schanghai  und  Woosung  erworben,  anfangs  in  der  Absicht,  um 
beide  Orte  durch  eine  Landstrasse  mit  einander  zu  verbinden. 
Bald  danach  fassten  sie  jedoch  die  Idee,  statt  der  Landstrasse 
eine  Eisenbahn  zn  hauen  und  liessen  dafür  die  betreffenden  Ent- 
würfe und  Kostenanschläge  machen.  Die  Höhe  der  letzteren  und 
das  mit  der  Anlage  verbundene  Risico  schreckte  die  Genannten 
von  der  Ausführung  wieder  ah. 

Die  Herren  Kansomes  und  Kapier  in  London,  welche 
äch  für  den  erst  erwähnten  Plan  l>esonders  interessirt  hatten, 
hielten  mit  Zähigkeit  fest  an  dem  Glauben,  da.ss  eine  Gelegen- 
heit für  Einführung  der  Eisenbahnen  in  China  sich  bieten  würde 
und  sie  construirten  deshalb  eine  kleine  Loconiotive , in  der 
Absicht,  durch  dieselbe  die  Zweckmässigkeit  der  Locomotivbahnen 
iu  China  zu  beweisen,  sobald  der  geeignete  Zeitpunkt  dafür  gt'- 
kommeu  sein  würde. 

Die  Gelegenheit  bot  die  von  dem  Herrn  Jardine  propo- 
nirte  Linie.  HerrRapier  projectirle  dann  für  genannte  Strecke 
eine  billige  Eisenbahn  von  2'  6"  Spurweite,  mit  einer  Zwischen- 
Station  in  Kangwau,  welcher  Ort  in  der  Mitte  der  Städte 
Schanghai  und  Wuosang  liegt.  Die  Kosten  der  Bahn  sind  zu 
30,000  ^ veranschlagt  und  der  Bau  derselben  ist  dem  Herrn 
J.  Dixou  in  London  übertragen. 

Der  Bau  wurde  im  Januar  d.  J.  begonnen  und  ist  auf  die 
Hälfte  seiner  I.ünge , von  Schanghai  nach  Kangwan  am  30.  v. 
M.  vollendet  gewesen,  so  dass  d(e  Eröffnung  dieser  Strecke  be- 
reits stattfinden  konnte.  Der  Bau  der  zweiten  Strecke  ist  auch 
so  weit  vorgeschritten,  dass  deren  Eröffnung  in  Kurzem  bevor- 
steht. Die  Herstellung  der  Linie  hat  keinerlei  Bauschwierigkuiten 
durgelwten,  zu  ihrem  Oberbau  sind  27  pfündige  Vignoles-Schicnen 
und  Querschwelleii  benutzt. 

Die  vorhin  erwähnte,  «Pioneer»  benannte,  Ixicomotive  ist 
in  möglichst  kleinen  Dimensionen  construirt  und  im  Stande  20 
engl.  Meilen  in  der  Stunde  zu  laufen  oder  20  Tonnen  zu  ziehen. 
Ihre  Cylinder  haben  5 Zoll  Durchmesser  bei  6 Zoll  Hub.  Sie 
hat  vier  IS  Zull  im  Durchmesser  haltende  gekuppelte  Räder, 
welche  sämmtlich  mit  Bremsen  versehen  sind.  Der  Räder-Ab- 
stand  beträgt  2'  6",  die  lleizlläche  35  Quadratfuss,  dio  Rost- 
Oberfläche  1 Quadratfuss  und  das  Gewicht  der  Maschine  im  be- 
triebsfähigen Zustande  30  Centner. 


I Diese  Locomotive  en  miniatun;  hat  ilitoo  beabsfebtigten 
I Zweck,  das  Vorurtheil  der  Chinesen  zu  besiegen,  vollständig  er- 
füllt und  hat  wirklich  anzuerkennende  Arbeit  geliefert,  dass  sie 
eben  dadurch  nicht  ganz  lächerlich  erscheint.  Diese  erste 

Schwierigkeit  wurde  in  den  Monaten  März  und  April  über- 
wunden. Die  grö.'iseren  für  den  Betrieb  bestimmten  2 Locomo- 
tiven  sind  im  Mai  zur  Eröffnung  der  Linie  nach  Cliina  gesandt. 
Dieselben  führen  die  Namen  «Himmlisclies  Kaiserreich»  nnd 
« Blumenreicbis  I-and». 

Dieselben  sind  ebt-nfalls  von  den  Herren  Ransomes  und 
Rapier  gebaut  und,  den  loc-vlen  Umständen  entsprechend, 
weniger  für  grosse  Geschwindigkeit  als  für  grosse  Zugkraft  con- 
I struirt. 

j Diese  I.ocomotiven  haben  6 gekuppelte,  mit  Bremsen  ver- 
I schene  Räder  von  2'  3"  Darchmess(“r.  Der  Radstahd  beträgt 
, 7'  6".  Die  Cy linder  haben  8 Zoll  Durchmesser  l)ci  10  Zoll 
j Hub.  Der  Dun-bmessor  der  Kessel  bclräet  2 Fass  und  jener 

■ der  ü Fuss  langen  Siederöhren  IV4  Zull.  Die  Gesammtheizfläche 
I einer  ixteomntive  beträgt  150  Quadratfuss  und  der  Flächeninhalt 

■ des  Rostes  4 Quadratfuss.  Das  Gewicht  der  Maschine  in  be- 
' triebsfähigem  Zustand  beläuft  sieb  auf  9 Tonnen.  Dieselbe  Ist 

mit  Seitenkästen  zur  Aufnatirac  des  Speisowass<‘rs  verseilen. 

Die  Kessel  und  Rahmen  sind  durchweg  aus  Low-Moore- 
Eisen  angeferligt,  erster«  für  den  Druck  von  200  Pfund,  ob- 
gleich die  gewübnlicbe  Dampfpressung  nur  120  Pfund  betragen 
wird.  Dieses  l.'ebermaass  von  Festigkeit  ist  deshalb  gegeben, 
um  allen  Eventualitäten  zu  begegnen,  welche  die  Locomotiven 
in  der  Hund  von  chinesischen  Heizern  vielleicht  aasgesetzt 
sein  werden. 

Die  Eisenbahn  ist  mit  doppelten  Wasserreservoirs  an  jedem 
Ende  der  Linie  versehen,  damit  das  Wasser  Zeit  hat,_  sich  einen 
Tag  abselzen  zu  können  and  man  sicher  ist,  stets  mit  möglichst 
reinem  Wasser  zu  arbeiten.  Zur  ferneren  Sicherheit  dafür 
I sind  ausserdem  die  Wassergefässe  an  der  Maschine  so  gross 
; construirt,  dass  sie  gestatten,  das  dop]>elte  der  gewöhnlichen  Eut- 
fernung  laufen  zu  können. 

Ehe  die  Locomotiven  nach  China  gesandt  wnrden,  sind  sie 
in  Ipswich  anf  das  Vierfache  der  höchsten  Leistung  gejirUft, 
welche  der  Betrieb  jemals  von  ihnen  verlangen  wird. 

Indem  die  Strecken,  welche  die  Maschinen  in  einer  Tour 
zu  laufen  haben,  nur  vcrhältnlssmässig  kurz  sind,  wird  das  Feuer 
am  Ende  der  Reise  oft  in  der  höchsten  Gluth  sein,  und  indem 
ferner  die  Aufenthalte  anf  den  Stotionoa  von  längerer  Dauer 
sind,  80  wurden  die  Mast^hinon  mit  einem  besonders  grossen 
Dainpfraum  versehen  und  ausserdem  mit  einem  der  grös-sten  von 
Giffard's  Iqjectorcn,  um  den  Kessel  nach  dem  Stehen  rasch 
füllen  zu  können.  Die  Sptdsepumpc  ist  gleichfalls  von  besonderer 
Grösse. 

Die  durchweg  gehobelten  Rahmen  sind  s/j  Zoll  dick  und 
die  schmiedeeisernen  Achsbüchs-Führungen  daran  genietet.  Dio 
Federn  hängen  unter  den  Achsbüchstm.  Die  Rüder  haben  Stahl- 
Tyres  und  Achsen  aus  Low-Moore-Eisen.  Ueberhaupt  ist  jeder 
ciuzchie  Theil  der  Locomotiven  in  RUckächt  anf  deren  wichtige 
Bestimmung  mit  besonderer  Sorgfalt  augefertigt. 

Die  Llisenbahn wagen  erster,  zweiter  und  dritter  Classe  sind 
von  fester  C’onstruction  und  von  einfachem  aber  hübschem  Aeussern. 


Digltized 


205 


\ 


Die  ErOffnang  der  Bahn  rom  30.  Jnni  d.  .T.  war  im  hohen  Qradc 
erfolgreich,  indem  die  Chinesen  im  Gegensatz  zn  den  chinesischen 
Behörden  die  Kenemng  mit  Frende  aufnehmcn.  Am  Tage  nach 
der  RrOflhung  gestattete  man  Jedem  nnentgeldlich  auf  der  Bahn 
zn  fahren,  nnd  einige  Tage  später  wnrde  der  eigentliche  Betrieb 
erOfihet.  Sechs  Zöge  fahren  t&glich  nach  jeder  Richtung  nnd 
die  neuesten  Telegramme  melden,  dass  die  Zöge  stark  besetzt 
und  die  Betriebs-Einnabmen  sehr  zufriedenstellend  sind. 

So  weit  denn  ist  die  Bahn  eine  erfolgreiche. 

Und  indem  die  befOrchtete  Intenrention  der  Behörden  nicht 
erfolgt  ist,  so  darf  man  hoffen,  dass  die  Suhanghai-Linic  den 
Anfang  eines  ansgedehnten  Netzes  chinesischer  Bahnen  begrOndet, 
welches  in  commercieller  und  militärischer  Beziehung  von  dem 
grössten  Vortheil  fOr  Jenes  ausgedehnte  nnd  dicht  bevölkerte 
Land  ohne  Zweifel  sein  wird.  Dr.  R. 

(Engineering,  14.  Juli  1876.) 

Eisenbahn  mit  nnr  einer  Schiene. 

Der  Engländer  Haddan,  Oberingenienr  der  ottomanischen 
Regierung,  bat  mit  dem  Bane  einer  157,68  Kilom.  langen  Eisen- 


bahn von  Alexandrette  nach  Allcppo  io  Syrien  (1875)  begonnen, 
die  er  «Dampfkarawane»  nennt.  ' Die  Bahn  besteht  nach  dem 
Vorgänge  des  bayerr.  Oberbergraths  von  Bader  und  des  eng- 
lischen Ingenienrs  Palmer  aus  einem  einzigen  Schienenstrangc, 
welcher  etwas  über  der  Erdoberfläche  auf  einer  niedrigen  und 
dünnen  Mauer  von  650““  Höhe  nnd  265““  Breite  befestigt  ist. 
Locomotive  von  dieser  Bahn  sind  sogenannte  Zwillinge,  die  auf 
der  Eisenlmhnscbicnc  gleichsam  reiten  oder  wie  ein  Paar  Körbe 
anf  beiden  Seiten  eines  lebendigen  Packesels  herabhängen.  Dio 
Locomotiven  sind  an  ihrem  nntern  Theile  mit  horizontalen 
! Klem'mrüdern  nach  Fell  versehen,  deren  ünssere  RingRauben 
^ gut  beledcrt  sind  und  mehr  oder  weniger  stark  gegen  die  Mauer 
; drücken,  welcher  Druck  dem  Steigungsgrade  angepasst  werden 
i soll.  Der  letzte  Wagen  des  Zuges  hat  ebensolche  Rüder.  Die 
Wagen  sind  in  zwei  Hälften  getheilt,  welche  zn  beiden  S«‘iteii 
der  Mauer  herabbüngen,  jede  Hälfte  hat  nur  für  zwei  Reisende 
Platz,  der  ganze  Zug  für  96  Personen.  Die  Kosten  des  Baues 
I sollen  nur  300  bis  1000  £ per  Kilom.  betragem. 

(Stummer’s  Ingenieur  v.  13.  November  1874). 


Technische  Literatur. 


Entwisseniigs-  and  Baaarbelten  bei  Elsenhahnbanten  im  Rutsch- 
terrali.  Von  Alfred  Lorenz,  Ingenieur.  Mit  2 litho- 
graphirten  Tafeln.  Zürich  1876.  Druck  und  Verlag  von 
Grell,  Füssli  & Comp.  8.  58  S. 

Der  Herr  Verfasser  hat  in  der  vorliegenden  Schrift  seine 
beim  Eisenbahnban  in  Siebenbürgen,  in  den  Jahren  1870 — 73, 
gemachten  Erfahrungen  über  die  Ursachen  nnd  Wirkungen  von 
Rutschungen,  sowie  über  die  Entwüsserungs-  und  Ranarbeiten 
in  jenem  Rntschterrain  mitgethcilt  und  dadurch  einen  wesent- 
lichen Beitrag  zu  der  noch  lückculiaftcn  Literatur  über  jenen 
Gegenstand  geliefert. 

Behufs  eines  näheren  Ueberblicks  über  die  gemachten  Stu- 
dien und  ansgefohrten  Arbeiten  geben  wir  in  Folgendem  eine 
Uebersicht  des  in  der  Schrift  enthaltenen  Inhalts: 

I.  Ursachen  und  Wirkungen  der  Rutschungen 
im  Allgemeinen.  (Allgemeine  Ursachen  der  Rutschungen. 
Elrgründung  der  Ursachen  ans  den  Naturerscheinungen.  Bei- 
spiele derselben.) 

Arten  der  Rutschungen.  (Horizontale  oder  unter 
einem  Winkel  geneigte  Rntsehungen.  Vertikal  anfsteigende 
Rutschungen.) 

Hejinng  der  Thalbecken.  (Schlammbäder  Koväszna 
in  Siebenbürgen.) 

Dauer  und  Grösse  der  Rutschungen.  Rut- 
schungen durch  den  Bau  verursacht,  im  Allge- 
meinen. Rutschungen  in  Folge  Einschnittsarbei- 
ten. (Einschnittsrntschungen,  wenn  dio  wasserführenden  Schich- 
ten durchschnitten  werden.  Einschnittsmt.sclmngen,  wenn  solche 
Durchschneidung  nicht  stattRiidel.  Rutschungen  bei  Einschnitten 
durch  eine  Einsattelung.)  Rutschungen  in  Folge  von 
Anschüttungen.  (Dammrutschungen  in  Verbindung  mit  Ter- 

OrfAo  fCr  dl«  KorticbitU«  dei  EU«ababttvr«««a«.  K«««  Folc«.  XIII.  Band. 


I rainbewegung  nnd  solche  unabhängig  von  jener  Bewegung.) 
i Hanptprincipien  bei  Wahl  der  Mittel  gegen  Rut 
jschungen.  Allgemeiue  Mittel  gegen  Rutschungen 
I (Kunstbauten  gegen  Rutschungen  im  Allgemeinen.)  Erkennt 
I niss  der  wasserführenden  Schichten  nnd  geolo 
gischen  Terrainbcschaffenheit.  (Art  der  Erhebungen 
Const.Tuction  der  Schichtenenrven.  Vortheile  der  Srhicbtencurven) 

I II.  Entwässerungs-  und  Bauarbeiton.  (Nothwen' 
j digkeit  bei  der  Tracirung  auf  die  Rutschungen  Rücksicht  zu 
! nehmen.  Eintheilung  der  Entwässerungs-  und  Bauarbeiten.) 

Terrainentwässerung  im  Allgemeinen.  (Tcrrnin- 
regulirung.  .\nlage  der  Entwässerungen.  Wahl  derselben.  Ent- 
I Wässerung  mit  Kickerschlitzen,  mit  Stollen,  durch  Drainirung. 

. Hebung  der  Rutschungen  durch  Verschüttungen.  Beginn  der 
I Bahnarbeiten  gegenüber  den  Entwässeningen.) 

Terrain-Entwässerung  für  die  Einschnitts- 
arbeiten. (Einschnitte,  deren  Sohle  Ober  nnd  solche  deren 
Sohle  unter  der  wasserführenden  Schicht  liegt.  Verwendung 
von  Piloten  oder  Spundwänden  gegen  Rutschungen.) 

Terrain-Entwässerung  für  Dammschüttungen. 
(Terrain-Regulirung  und  Entwässerung  unter  dom  Damm.  An- 
schüttung oberhalb  des  Dammes.) 

Bauarheiten  gegen  lokale  Einschnittsrnt- 
schungen.  (Ursachen  der  lokalen  Einschnittsrutschungen. 
Rutschung  in  Folge  ungünstiger  Terrainbeschnffenheit.  Rutschung 
in  Folge  aufgeschlossener  Quellen.  Anpflanzung  der  nöscfaun|on. 
Einschnittsrutschung  in  Verbindung  mit  Terrainrutschung') 

Bauarheiten  gegen  lokale  Dammrutschungen. 
(Ursachen  der  lokalen  Dammrutschungen.  Verwendung  von  gu- 
tem AnschUttungsmateriale.  Arbeiten  bei  Verwendung  von  schlech- 
tem Anschüttungsmateriale.  Arbeiten  bei  eingetretenen  Damm- 

n.a  IST«.  35 
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nitscbungcn.  Dammrutschung  in  Vcrbimlung  mit  Terrainrul- 
schung.) 

III.  Beschreibung  ausgefabrter  Bauten. 

Ungarische  Ostbahn  in  Siebenbargen.  (Geolo- 
gische Beschaffenheit  in  SiebenhOrgen.  Tra^everlegungcn  im 
Allgemeinen.  Froithumer  Damm  und  Einschnitt,  Kil.  00 — 61. 
Katschlehue  Kil.  62 — 63.  Object  Roniat.scb&n  Kil.  31.  Tunnel 
Mchburg  sammt  Einschnitten,  Kil.  33 — 34.  Lehnen-Fhuschnitt 
Kil.  2!)— 29.) 

Ungarische  Nordostbabn  in  Ungarn,  (.\llgemei- 
nes.  Tlialabersct/ung  bei  Czilvas.  ^Vasserscheiden-EJaschnitt.) 

Dr.  R. 
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Bie  ■aschlaellea  .^rbeHea  zar  Darrbbehraag  des  (rallhardlaaaeU.  j 

Von  Professor  D.  Colladon,  consult.  Ingenieur  der  Unter-  | 
neluniing.  Mit  3 lithographirten  Tafeln.  Zflrich  1976.  Ver-  \ 
lag  von  Orell,  F’Ossli  & Comp.  9.  33  S. 

Diese  Beschreibung  der  maschinellen  Vorrichtungen  zur  ^ 
DurchlKthmng  des  Gotthardtunncls  ist  die  Wiederholung  eines 
Vortrags,  welchen  Herr  Professor  Colladon  in  der  Jahres-  ‘ 
Versammlung  der  Schweizerisclien  naturforscheiiden  Gescllscliafl,  ■ 
am  13.  Sept.  v.  J.,  hielt  und  welcher  bereits  früher  als  Bro-  ! 
sebOre  in  fransüsischcr  Sprache,  unter  dem  Titel : «I.es  travaus 
mecani<|ues  iwur  le  percement  du  Tunnel  du  Gotthard»,  ver-  [ 
öffentlicht  wnrde.  ' 

Wir  können  die  jetzt  vorliegende  deutsche  Mittheilung  jenes  | 
Vortrags  nur  freudig  begrOssen,  da  der  Bau  des  Gottlmrdtunnels  . 
das  grösste  Interesse  in  weiten  Kreisen  erregt  nnd  seiner  Voll-  j 
endung  mit  S|>annung  entgegen  gesehen  wird.  { 

Dem  Gotthardtunnel  können  nur  zwei  ähnliche  Untemeh-  | 
mungen  an  die  Seite  gestellt  werilen,  und  zwar  der  Mont-Cenis-  , 
Tunnel,  12,233  Kil.  lang,  welcher  in  is’/j  Jahren  ansgefflbrt  i 
wurde  und  der  Hoosac-Tunnel  in  Amerika  von  7,634  Kil.  Länge,  ' 
dessen  Vollendung  eine  verhältnissmOssig  längere  Zeit  in  An-  ^ 
Spruch  genommen  hat,  als  diejenige  des  Mont-Cenis.  | 

Der  Gotthardtunnel  wird  eine  Totalllingo  von  14,920  Kil.  ' 
erhalten,  und  der  für  seine  Vollendung  contractlich  festgesetzte  . 
Termin  beträgt  nur  8 — 9 Jahre,  obgleich  hierbei  noch  der  | 
grosse  Xachthcil  zu  nbcrwiiidcn  ist,  dass  dieser  Tunnel  in  viel  . 
härterem  Gestein  geführt  wird,  als  das  beim  Mont -Cenis-  und  , 
Iloosac-Tunnel  der  Fall  war.  Die  Zeit  für  dessen  Vollendung  ■ 
ist  also  gleichbedeutend  einer  doppelt  so  raschen  Durchbohrung  i 
als  beim  Mont-Cenis.  ' 

Ob  nun  der  kurze  Volleudnngstennin  cingebalten  werden  I 
kann  und  wird,  ist  zur  Zeit  noch  zweifelhaft  und  steht  im 
innigsten  Zusammenhänge  mit  der  Führung  der  Arbeiten  und 
der  dabei  angewandten  mechanischen  Vorrichtungen,  welche 
Herr  Professor  Colladon  in  folgenden  Artikeln  ausführlich 
besprochen  hat. 

I.  Das  System  der  Bohrung.  II.  Wasserzulei- 
tung  und  Motoren.  III.  Die  Luftcompression.  IV. 
Die  Ventilation  des  Tunnels.  V.  Die  Bohrmaschi- 
nen. VI.  Die  I.ocomotiven  mit  comprimirter  Luft.  , 
Aus  jenen  Darlegungen  heben  wir  das  F'olgende  hervor. 

Der  zweigleisige  Gotthardtunnel , 8"*  breit  und  6“  hoch, 
wird  zunächst  durch  einen  Richtungsstollen  (Firststollen)  von 


2“,4  Höhe  und  2”',6  Breite  vorgetrieben ; die  Ausweitungs-Ar- 
beiten beginnen,  wenn  der  Richtstollen  200 — 2öO"  vorgerückt 
Ist.  Die  Bohrung  des  RiebtstoUens  geschieht  mit  Hülfe  von 
Maschinen,  deren  bewegende  Kraft,  nämlich  comprimirto  Luft, 
zugleich  zur  Ventilation  dient. 

Auf  der  Südseite  des  Tunnels,  in  Airnlo,  dienen  als  Mo- 
toren 4 Turbinen,  sogenannte  Tangentialräder,  von  I**,20  Dnrch- 
messer  und  mit  ca.  S.’iO  Umdrehungen  in  der  Minute  und  ein 
Wassergefälle  von  1 80“,  und  auf  der  Seite  von  Göschenen  geben 
4 Turbinen  von  2“,4  Durchmesser,  mit  horizontaler  .\chse  und 
einer  normalen  Geschwindigkeit  von  160  Umdrehungen  die  be- 
wegende Kraft.  Die  Turbinen  in  Airolo  sind  mit  6 Gruppen 
von  je  3 Luftcompressorcu  verbunden  und  derart  aufgcstellt, 
da.ss  jede  Turbine  ohne  Unterschied  die  eine  oder  andere  be- 
nachlmrte  Gruppe,  oder  auch  beide  zugleich  treiben  kann.  Vier 
gleichzeitig  arbeitende  Gruppen  sind  im  Stande  den  Tunnel  mit 
nahezu  1000  Cnb.-Met.  Luft  von  7 — 8 Atmosphären  stündlich 
zu  versorgen,  ln  gleicher  Weise  ist  die  Anlage  in  Göschenen. 

Die  schlechte  Luft  im  Tunnel  wird  durch  dafür  anfgestellte 
Saugapparate  entfernt. 

Als  Bohrmaschinen  sind  verschiedene  Systeme  in  Anwen- 
dung gekommen  nnd  die  Construclionen  von  Dubois  A Francois, 
von  Mac  Kcan,  von  F'erroux  nnd  dasjenige  von  Turrettini  be- 
währt gefunden. 

Der  Materialtrans|)ort  geschieht  auf  jeder  Seite  des  Tun- 
nels von  2 durch  comprimirte  Luft  getriebene  Maschinen,  zum 
Theil  in  der  gewöhnlichen  Form  von  I,ocomotiven.  Dieselben 
arbeiten  mit  einem  mittleren  Druck  von  ö Atmosphären;  ihr 
Reservoir  von  7 Cuh.-Met.  Inhalt  widersteht  einem  Druck  von 
14  Atmosphären,  und  zur  Gewinnung  dieser  auf  14  Atmosphä- 
ren comprirairten  Luft  dienen  8 Compressoren,  System  (.'olladon. 

Herr  Professor  Colladon  lässt  ferner  in  der  Schrift  grosse 
und  gewiss  verdiente  .Anerkennung  der  einsichtsvollen  Thätig- 
keit  und  Energie  des  Bau- Unternehmers,  Herrn  F'avre,  sowie 
dem  Eifer  der  I.etzterem  zur  Seite  stehenden  Mitarbeiter  zu 
Theil  werden.  Dr.  R. 

Bie  Aaweadaag  des  lahiseUeaeB-Srtleas  aaf  der  fiettkudbaka. 

Zuschrift  an  den  hohen  Bundesratb  der  schweizerischen  Eid- 
genossenschaft. Von  Olivier  Zschokke.  Aarau  1877. 
Druck  und  Verlag  von  II.  R.  Saoerläuder.  4.  56  S.  Mit 
2 Karten. 

Der  Gntthanlbahn  ist,  wegen  ihrer  besonderen  Bausebwie- 
rigkeiten,  die  in  dem  Durchbruch  des  circa  15  Kilom.  langen 
Tunnels  gipfeln,  wie  auch  wegen  ihres  internationalen  Charac- 
ters,  seit  ihrem  Beginn,  ein  allgemeines  Interesse  gewidmet  ge- 
wesen. Dieses  Interesse  ist  gegenwärtig  noch  durch  den  be- 
dauerlichen Umstand  erhöht  und  dadurch  leider  häußger  Gegen- 
stand der  Tagespresse  geworden,  dass  das  Unternehmen  sich 
gegenwärtig  factisch  in  der  Kothlage  betindet , die  durch  Ver- 
trag bedungenen  la.*istungcn  mit  den  in  gleicher  Weise  festge- 
stollten  Geldmitteln  nicht  erfüllen  zu  können. 

Indem  mm  die  grossen  am  Zustandekommen  der  Gotthard- 
bahn bethciligten  Interessen  ein  .Aufgeben  des  Unternehmens 
wohl  nicht  zulassen,  so  bandelt  es  sich  jetzt  darum , entweder 
neue  zureichende  Capitalicu  zu  bescImfiTcn,  oder  das  gegenwär- 
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tig  za  Kraft  bestehende  Uanprogramm  zu  vereinfachen,  was  viel- 
leicht in  verschiedener  Form  Keschohen  kann,  ohne  das  Endziel 
aafzttgeben  oder  den  Zweck  za  verfehlen. 

Die  Aufnahme  neuer  Capitalien  in  der  gegenwärtigen  Zeit 
dftrfte,  wenn  flberhaopt  möglich,  nur  unter  änsserst  lästigen  Be- 
dingungen und  Cautelcn  geschehen  können,  dieselbe  könnte  viel- 
leicht auch  aus  Iteutabilitätsgrflndeu  bedenklich  erscheinen ; da- 
her wird  jeder  Vorschlag  zur  anderweitigen  Abhälfe  der  Noth- 
lage  willkommen  sein,  und  wir  glauben,  in  diesem  Sinne,  die  vor- 
liegende Broschflre  der  allgemeinen  Beacbtnng  empfehlen  zu  dOrfen. 

Uerr  Zschokke  macht  in  der  Schrift  den  Vorschlag,  die 
achwierige  hnanzietle  I.age,  in  welcher  sich  das  Gotthardunter- 
nehmen zur  Zeit  dadurch  befindet,  dass  ausser  den  vorhandenen 
Oeldmitieln  im  Betrage  von  167  Millionen,  nach  dem  Projecte 
Uellwag  noch  weitere  102  Millionen  gebraucht  werden,  durch 
eine  dreifache,  gleichzeitige  Abänderung  des  Programms  zu  ver- 
bessern, nämlich 

1.  mit  vorläufiger  Weglassung  aller  noch  nicht  gebauten  und 
zur  eigentlichen  Gottliardbahn  nicht  wesentlich  gehören- 
den Thalbahncii; 

2.  mit  provisorischem  Ersatz  der  Anschlussbahnen  durch  Tra- 
jectanstalten  Ober  den  Vierwaldstätter-  und  I.angen-See; 

3.  mit  definitiver  Eiiifahrung  des  Zabnschienensystems  anf 
den  alpinen  Zufahrtsraropen  zum  grossen  Tunnel. 

Durch  diese  Abänderungen  soll  es  ermöglicht  werden,  trotz 
der  bedeutenden  Ueberschreitnng  in  den  Baukosten  der  tessi- 
nüchen  Thalbahnen,  das  Gotthardnntemebmen  ohne  jedwede 
fernere  GeldzuschOsse  aufrecht  zu  erhalten. 

Wir  weisen  nun  zunächst  daranf  hin,  da.ss  der  gemachte 
Vorschlag  formell  dem  Wortlaute  des  Vertrags  widerspricht, 
indem  die  provisorische  EinfQhrung  der  Trojectanstalten  die  Be- 
stimmungen des  Vertrags  vom  19.  October  18fi9  modificirt, 
wenn  auch  nur  zeitweise,  und  dass  die  .Annahme  erhöhter  Stei- 
gungen eine  Bestimmung  des  Artikel  2 grundsätzlich  verändert. 
Indem  jedoch  die  jetzige  Kothloge  des  Unternehmens  ihren  Ur- 
sprung in  einer  Vertragsverletzung  oder  Nichterfüllung  hat,  so 
durften  die  betheiligten  Contrabenten  des  Unternehmens  wohl 
um  so  weniger  Betlenkcn  haben  eine  Vertragsverändemng  zu 
genehmigen,  welche  im  Stande  ist,  die  Nothlage  zn  heben. 

Die  Broschüre  giebt  nach  allgemeiner  Schilderung  des  neuen 
Bau  • Programms  mit  Anwendung  des  Zahnschienensystems  und 
von  TrtOeclzufahrteo,  in  welchem  Locomotiven  mit  zwei  Zahn- 
rädern vorausgesetzt  werden , eine  detaillirte  Berechnung  der 
Ban-  und  Betriebskosten. 

In  das  Bau-Programm  sind  die  Linien  Zug-Artb,  Luzern- 
Immensee  - Arth  und  Arth  • Brunnen  - FlQelen  anf  der  Nordseitc 
und  Ginbiasco- Monte -Cenere- Lugano  und  Cadanazzo-Luino  auf 
der  Sodseite  nicht  mit  anfgenommen ; dieselben  werden  späterer 
Ansfährung  Vorbehalten,  welche  successive  je  nach  Bedtlrfniss 
und  Möglichkeit  der  L'apitalbeschaffung  geschehen  soll. 

Zur  Verbindung  der  dirccten  Bahnen  von  Zorich  und  Ba- 
sel mit  der  Trajectstation  Küssnacht  wOnle  Kotbkreuz-KOss- 
naebt  neu  hinzukommen,  wenn  thnnlich  als  Theil  der  SQdbahn- 
nntemebmung. 

Die  Zufahrlslinie  FlQelen  - Göschenen , auf  der  nördlichen 
Seite  des  Tunnels,  ist  der  Art  projcctirt,  dass  man  die  Linie 


des  natOrlichen  GefiUles  im  Tbale  mit  gewöhnlicher  Adhäsions- 
babn  so  lange  als  thunlich  verfolgt  und  von  da  ab,  in  der  grös- 
seren Steigung,  eine  Zahnschienenhahn  einlegt.  Letzteres  wird 
in  der  durchschnittlich  4,5  <b  steigenden  Strecke  zwischen  Am- 
8t(%  und  Göschenen,  in  einer  Länge  von  15,56  Kilom. , statt- 
fiuden.  Die  im  Projecto  Uellwag  angenommenen  bedenklichen 
Ilebnugscurven  kommen  hierbei  in  Wegfall. 

Das  Thal  auf  der  sQdlirhcn  Zufnhrtsrampe  besitzt  3 durch 
2 Stnfen  verbundene  Terrassen,  deren  Ucherwindung  beim  Ad- 
bäsionssystem  die  Anwendung  wic<lerholter  llebuiigscurven  nöthig 
macht.  Noch  dem  neuen  Projecte  wird  das  Zahuschienensystem 
anf  den  Stufen  zur  Anwendung  gebracht  und  der  Eisenbuhnzug 
auf  und  von  den  Stufen  mittelst  bercitstehender  Zahnmd- Re- 
morqueur-Maschinen gehoben  und  gesenkt. 

Der  grosso  Gotthardtunnel  wird  in  allen  Beziehungen  durch 
das  Zschokke’sche  Ihoject  in  keiner  altänderndcn  Weise  berührt. 

Die  Bauzeit  des  Zahnschienensystems  ist  um  1 Jahre 
kürzer  angenommen,  als  jene  für  das  Adhäsionsgewicht  vor- 
gesehene. 

Aus  den  aufgestellten  Kosten-Rechnungen,  denen  wir  aller- 
dings nicht  bis  in  alle  Details  zu  folgen  vermögen,  ergiebt  sich, 
dass  die  reinen  Baukosten  der  Linie  FlQelen  - Ikxlio , cxcl.  des 
grossen  Tunnels,  nach  Project  üellwag  Fr.  66,455,480  unil 
nach  dem  Zabnschienenproject  Fr.  61,286,500  betragen,  dass 
daher  eine  Differenz  von  Fr.  25,166,980  sich  zu  Gunsten  des 
Zahnschienenprojects  ergiebt. 

Ebenso  stellen  sich  die  Betriebsausgaben  der  projectirten 
Zabnschicncnbabn  günstiger  und  zwar  um  rund  194,000  Fr. 
niedriger  als  jene  der  Adhäsionsbahn ; nnd  während , auf  der 
eigentlichen  Bergbahn  Flüelen-Biasca,  der  Reinertrag  des  Ban- 
capitals  für  die  Adhäsionsbahn  sich  anf  3 % stellt,  beträgt  der- 
selbe für  die  /.ahnsebienenbahn  5,3 

Was  nnn  endlich  die  practischc  Anwendung  des  Zahnrad- 
oder Zahnschienensystems  anbetriffl,  so  verweisen  wir  auf  die 
nach  jeder  Richtnng  ungemein  günstigen  Resultate,  welche  die 
folgenden  nach  diesem  System  ausgeführten  Bergbahnen:  Vitz- 
nau-Rigi,  Arth-Rigi,  Rorsbacb-Ileiden,  Ostermundinger  bei  Bern. 
Kahlenberg  bei  Wien  nnd  Schwabenberg  bei  Pc.st,  ergeben  haben, 
möchten  dabei  aber  noch  besonders  liervorhebcn,  dass  die  Zahn- 
schienenbalm für  die  Steilram|ten  des  Gotthard,  neben  den  schon 
erwähnten  geringeren  Betriebskosten,  eine  wesentlich  erhöhtere 
Fahrsicherheit  gewähren  winl  und  zugleich  eine,  wenn  nicht 
grössere,  so  doch  gewiss  gleich  grosse  Leistungsfähigkeit  besitzt, 
als  das  Adhäsionssystem.  Auch  gestatten  die  vorgescbhigenen 
Steigungen,  für  den  Nothfall,  die  ungehinderte  Durchfuhrt  aller 
Adbäsionszüge,  ohne  die  Motoren  des  Systems  nöthig  zu  haben. 

Dr.  R. 

•le  Arlh-Rigl.Baha  la  der  Sekwelz.  Zahnradbahn  via  Zürich-Zug- 
Arth  und  Goldau  nach  Rigi-Kulm,  der  höchstgelegenen  Eisen- 
bahnstation in  Europa.  Hit  20  Illustrationen  und  einer  Karte. 
Zürich.  Verlag  von  Grell,  Füssli  & Co.  8.  40  S. 

Die  vorliegende  kleine  Schrift  empfehlen  wir  jedem  Be- 
sucher des  Rigi  als  einen  interessanten  und  lehrreii:hen  Begleiter. 
Folgende  Mittheilungen  sind  den  in  der  Scbrilt  enthaltenen 
technischen  Notizen  entnommen. 
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Die  Bahn  Arth  - Rigi  - Ealm  bat  eine  Limge  von  11,172'". 
Die  Distanz  der  Berg-  (Zahnrad-)  Bahn  mit  9777“  vorthcilt 
sich  zwischen  verschiedenen  Stationen  mit  verschiedenen  von 
8 — 19,C3)^  variirenden  Steignngen. 

Der  Oberban  der  Zahnradbahn  besteht  ans  Quersciiwellen, 
welche  in  Entfernungen  von  0'",75  in  den  Unterban  vollstftndig 
eingebettet,  mit  2 darauf  abgekSrnrnten  Langscbwellen  zu  einer 
Leiter  verbunden  sind,  die  bestimmt  ist.  die  Babnschienen  und 
die  in  der  Mitte  zwischen  letzteren  liegende  eiserne  Zahnstange 
aufzunohmen.  Diese  Zahnstange  besteht  aus  einer  3 
gewalzten  Schiene,  in  der  die  schmiedeeisernen  Zähne  eingenietet 
sind.  Die  letzteren  haben  30”'“  Hübe,  unten  D5““  und  oben 
36““  Breite.  Die  Zahnstange  ist  aus  Stocken  von  je  3“  zu- 
sammengesetzt, durch  I-aschen  verbunden  und  mit  Schrauben 
auf  den  Quorscbwellen  befestigt.  In  den  Curven  kommen  die 
Zähne  radial  zu  stehen.  Das  Gewicht  der  Zahnstange  beträgt 
54  Kilogr.  per  Meter. 

Die  Kraftentwickelnng  der  Locomotive  geschieht  durch 
Eingreifen  des  Zahnrads  in  die  Zahnstange  und  vermittelst  der 
Kurbel-  uud  Triebachse  incl.  der  Zahnräder -Uebersetzung  im 
Verhältniss  von  1:2,4.  Das  grosse  Zahnrad  der  Triebachse  bat 
einen  Durchmesser  von  1“,055,  einen  Umfang  von  3“,3  und 
33  Zähne.  Dieses  Zahnrad  ist  es,  durch  dessen  Umtrieb  die 
ganze  I-ost  auf  der  steilen  Bahn  befördert  werden  muss;  das- 
selbe ist  deshalb  aus  vorzüglichem  Gussstahl  hergestellt,  die  Zähne 
sind  aus  dem  Ganzen  gefräst  und  haben  einen  Abstand  von 
0“,10.  Auf  1“  Zahnstange  fallen  also  10  Zähne;  wir  erhalten 
somit  für  die  Bergbahn  Oberarth-Kulm  von  9777“  ein  Gebiss 
von  97,770  Zähnen  und  es  erfordert  2963  Umdrehungen  des 
Zalinrads,  um  den  Zug  Ober  diese  Strecke  hinauf  zu  winden. 
Auf  die  Minute  Fahrzeit  fallen  hiernach  40,4  Umdrehungen  des 
Zahnrads  mit  133", 3 zurUckgelegter  Strecke. 

Der  liegende  Kessel  der  Ix>comotiven  befindet  sich  auf  der  : 
Steigung  von  10^  in  horizontaler  I-age,  sonst  aber  vorn  etwas 
abwärts  oder  aufwärts  geneigt.  Die  Bremsvorrichtungen  an  der 
Locomotive  gewähren  Sfache  Sicherheit:  1)  die  Bremse  des 

I/OcomoiivfQhrers,  welche  direct  auf  die  Kurbelachse  wirkt;  2) 
die  Bremse  des  Heizers,  welche  auf  die  vordere  Bremsachse 
wirkt  nnd  3)  die  Luftbremse,  welche  durch  comprimirte  Luit 
in  den  Cylinder  mittelst  der  Gestänge  uud  der  Zahnradfihersetzung 
direct  auf  das  Zahnrad  wirkt.  Als  vierte  Sicherheit  kann  end- 
lich auch  der  Contredampf  angewandt  werden. 

Jeder  Wagen  hat  an  der  vorderen  Achse  ein  Zahnrad  mit 
Backenbremse,  welches  bei  offener  Bremse  frei  in  der  Zahn- 
stange läuft,  beim  Anziehen  der  Bremse  durch  seinen  Griff  in 
die  Zahnstange  den  Wagen  aber  sofort  zum  Stehen  bringt. 

Zwischen  der  I/>romotive  und  den  einzelnen  Wagen  findet  i 
auf  der  Bergbahn  keine  Kuppelung  statt,  sodass  jeder  Wagen,  j 
wie  die  Locomotive,  für  sich  selbst  sofort  gestellt  werden  kaun. 
Die  I/)coraotive  ist  bei  jeder  Fahrt  thalwärts  gestellt,  wodurch  ] 
der  Wagen  btd  der  Bergfahrt  von  der  Locomotive  ge.schoben 
und  bei  der  Thalfahrt  von  derselben  zurttckgehalten  wird. 

Dr.  K. 

Die  teefailsdien  Vorarbelirn  der  OotthardbabB.  Erläuterung  zu 
der  officiellen  Darstellung  der  Finanzlage.  Von  K.  Wotli, 


Strassen-  und  Wasserbau-Inspector  des  Csotona  Zdrich.  Zflrich 

1876.  Druck  uud  Verlag  von  Grell  FUssJi  A Co.  8.  32  S. 

Herr  W'  e 1 1 i sucht  durch  vorliegende  Schrift  sich  von  der 
Anschuldigung  zu  rechtfertigen,  dass  die  von  ihm  in  den  Jahren 
1861 — 64  gemachten  technischen  Yorarlteiten  Mitvcranlaasnng 
an  der  ongOnstigen  finanziellen  Grundlage  der  üotthordbahn  und 
auch  an  der  späten  Aufklärung  Ober  die  waliro  Sachlage  wäre. 
Er  will  namentlich  den  Nachweis  liefern: 

1)  dass  der  Kostenanschlag  der  internationalen  Conferenz 
vom  Jahn:  1869  Ober  die  nun  auageföhrten  tessinischen  Thal- 
bahnen  sich  nicht  auf  seinen  .Anschlag  stütze,  sondern  dieser, 
vom  Jahre  1864  berrOhrend,  bedeutend  höher  sei,  als  jener; 

2)  dass  selbst  der  Voranschlag  des  Oberingenieur  Gerwig 
vom  Jahre  1673,  för  den  Unterbau  jener  Linie,  auf  sein  Project 
roducirt,  noch  viel  weiter  hinter  dem  seinigen  zurOckstehe; 

3)  dass  der  Voranschlag  des  Oberingeuienr  II  eil  wag  vom 
Jahre  1876  fOr  die  noch  nicht  hergestellte  schwierigste  tessinische 
Linie  von  Ginbiasco  Ober  den  Monte  C<>nere  nach  Lugano  fOr  ein  mit 
dem  seinigen  sehr  nahe  Ob<>reinstiromendes  Trace  von  gleicher  Länge, 
gleicher  Maximolsieigung  nnd  nahezu  gUüchcr  Gesammttunnel- 
längc  verhältnissmässig  wenig  oder  vielmehr  gar  nicht  von  seinem 
Voranschlag  vom  Jahre  1864  abweiche; 

4)  dass  die  endlose  Verzögerung  der  Tracirung  und  Kosten- 
berechnung für  die  Gottbardbahn  in  der  Unzulänglichkeit  seiner 
Uobersichtapläne  ebensowenig  ihren  Grund  habe,  als  die  ausser- 
ordentliche Ueberachreitung  des  Kostcnvoranschlags  der  inter- 
nationalen Conferenz  fOr  die  tessinischen  Thalbahuen  mit  seinem 
Voranschlag  in  Beziehung  zu  bringen  sei; 

5)  dass  flbrigens  der  gegenwärtige  Oberingenienr  Ilerr 
Hell  wag  seine  Leistungen  för  die  Gottbardbahn  als  verdienst- 
volle in  ehrenvoller  Weise  anerkenne. 

Herr  Wetli  giebt  seine  Rechtfertigung,  indem  er  folgende 
Capitel  einer  eingehenden  Besprechung  unterzieht: 

1.  Ursprung  nnd  Verhältniss  der  verschiedenen  Kosten  Vor- 
anschläge för  die  tessinischen  Tbalbabnen  aus  den  Jahren 
1864  und  1869. 

2.  Kostenvoranscblag  von  Herrn  Gerwig  vom  Jahre  1873 
und  wirkliche  Kosten  der  tessinischen  Tbalbabnen. 

3.  Voranschlag  für  die  Monte  Cenere-Linie  mit  Folgerungen. 

4.  Grundlage  zur  Tracirung  der  Gottbardbahn. 

5.  Verschiedene  Beurtheilung  seiner  Tradrung  der  Gotthard- 
bahn. Dr.  R. 

Die  eleetrisrhe  Sigaalsekelbe  fBr  Eisenbahiea.  Von  Professor 

Dr.  Schneebeli.  Mit  einer  lithograpbirten  Tafel.  (Separat- 

Abdmck  aus  der  «Eisenbahn»  III.  Bd.  No.  8).  Zürich  1876. 

Druck  und  Verlag  von  Grell  FOssli  <t  Co.  8.  6 S. 

Zum  Ersatz  der  Signalscheiben  für  den  Eisenbahndienst  vor 
den  Eingängen  der  Bahnhöfe,  Tunnels  oder  vor  Kreuznngspuncten, 
dert>n  Bewegung  gewöhnlich  vermittelst  eines  Eisondrahta  und 
Hebids  mit  der  Hand  geschieht  und  welche  den  bt:kannten  Zweck 
haben,  die  ankommenden  Züge  zu  benachrichtigen,  dass  sie  durch- 
fahren können,  oder  wegen  Nichtfreiscins  des  l)ctreffenden  Gleises, 
anhaltcn  müssen , ist  vom  Pnjfessor  Dr.  Schneebeli  eine 
eleclrischc,  die  folgenden  Vortheile  darbictende  Signalscheibo  con- 
struirt: 
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1.  Der  Zagdrabt  ist  darch  einen  einfachen  I^eitangsdrabt 
des  Stromes  ersetzt  and  kann  daher  die  Signalscheibe  in  eine 
beliebige  Entfenmng  gestellt  werden.  (Eis  ist  Hanptbedingnng 
der  Signalscbeibe , dieselbe  auf  eine  so  grosse  Entfernung  vom 
Bahnhof,  Tunnel  oder  Krenznngspunct  zu  stellen,  dass  cs  selbst 
bei  trüben  nebligen  Tagen  möglich  ist,  den  Zug  noch  zur  Zeit 
anzuhalten). 

2.  Vermittelst  eines  elcctrischcn  Controlapparates  kann 
jeden  Augenblick  die  Stellung  der  Scheibe  mit  nabe  absoluter 
Siclierheit  im  Bahnhofe  etc.  verificirt  werden. 

t 

Indem  diese  electrischen  Signalscheiben  ansserdem  grössere 
Sicherheit  in  der  Handhabung  darbieten,  dürfte  deren  Anwen- 
dung zu  empfehlen  sein. 

Diese  Signalscbeiben  werden  in  der  Fabrik  des  Dr.  Hipp 
in  Nenenbnrg  angefertigt  und  sind  in  der  vorliegenden,  mit  er- 
läuternden Zeiebnnngen  versehenen  Schrift  eingehend  beschrieben. 

Dr.  R. 

Die  Irigonomelrliiehe  Punclbe-sllnaniig  in  Nelz-Ansehlasse.  Mit 
besonderer  Rücksicht  auf  eine  rationelle  Febler-Ausgleichung. 
Von  Dr.  J.  H.  Franke,  Trigonometer  und  Abtheilnngs- 
Vorstond  am  königl.  bayerischen  Cataster-Bureau.  München 
1876.  Verlag  von  Jul.  Grubert.  8.  69  S.  Preis  1,60  M. 

Die  grössere  Schärfe  und  Genauigkeit  der  frigonomctrischcc 
ICetzIcgung,  verbanden  mit  der  dabei  ermöglichten  umfassenden 
Benutzung  der  in  Zahlen wertben  gegebenen  Resultate  haben 
deren  vielfache  Anwendung  bei  umfangreichen  Catastervermessungen 
in  nenerer  Zeit  veranlasst,  anstatt  der  früher  gebräuchlichen 
graphischen  Triangulirung,  trotzdem  die  letztere  in  Bezug  der 
einfacheren  Ausführung  und  des  Kostenpunctes  der  trigonometri- 
schen Punetbestimmung  gegenüber  Vortbeile  darhietet. 

Für  den  Zweck,  dem  genannten  Nachtheil  der  Kostenver- 
theurung  entgegenzuwirken,  ohne  dabei  an  Genauigkeit  einzn- 
büasen,  werden  in  der  Schrift,  in  0 Artikeln,  proctisch  bewährte 
Methoden  mitgetheilt,  welche  jene  Bedingungen  erfüllen. 

Im  ersten  Artikel  sind  einige  vom  Verfasser  hergestellte 
graphische  Tafeln  besprochen,  welche  die  AufBndung  der  soge- 
nannten EirkrOmmungs-Corrcctioncn  im  Soldner  'scheu  Coordi- 
natensystem  (rechtwinklig  sphärische  Coordinaten)  in  kürzester 
Zeit  ermöglichen,  weit  sicherer  und  rascher  als  die  numerische 
Berechnung  dies  gestattet. 

Der  zweite  Artikel  enthält  gewisse  allgemeine  Grundsätze 
für  die  Einschaltung  weiterer  trigonometrischer  Puncto  in  ein 
gegebenes  Dreiecksnetz;  letztere  ist  eine  der  in  der  practiseben 
Geodäsie  am  häutigsten  vorkommenden  Arbeiten.  Jone  Grund- 
sätze sind  hauptsächlich  der  Erfahrung  entnommen,  anderntheils 
stützen  sich  dieselben  auf  theoretische  Gründe,  welche  wesent- 
lich in  den  Helmert 'sehen  und  den  sich  daran  scbliessenden 
Jordan’schen  Untersuebungen  basiren. 

Der  dritte  Artikel  handelt  von  Ausgleichungsmetboden  für 
cinzuschaltende  Dreieckspnncte  HI.  und  IV.  Ordnung. 

Im  vierten  Artikel  ist  die  Vertheiinng  der  Coordinaten- 
Differenzen  in  Polygonzttgen  einer  kurzen  Betrachtung  unterzogen. 

Der  fünfte  Abschnitt  enthält  vergleichende  Ri^ultate  ver- 
schiedener Ausgleichungsmcthodcn. 


Endlich  ist  in  einem  Anhänge  eine  kurze  Abhandlung  über 
das  Princip  des  kleinsten  absoluten  Zwanges  gegeben.  Dr.  R. 

lieber  einige  Verwallnngselnrlehtaagen  nnd  das  Tarifwesen  auf 
des  Eisenbthaeu  Englaads.  Von  Eduard  Reitzenstein, 
Regiemngsassessor  nnd  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Directiou  in  Frankfurt  a.  M.  Berlin  1876.  F'ranz  Vablen. 
8.  212  S. 

In  der  jetzigen  Entwickelnngsperiode  der  Eisenbahn-Ver- 
waltungs-Einricbtungen  Deutschlands  ist  die  genaue  Kenntniss 
jener  Einrichtungen  in  anderen  Staaten  von  hohem  Werthe. 
In  besonderem  Grade  aber  verdienen  die  englischen  Zustände 
in  dieser  Hinsicht  unsere  Aufmerksamkeit,  da  dieselben  eine 
reiche  Erfabmng  bieten  nnd  zn  einer  grossen  Vollkonimenbeit 
entwickelt  sind. 

Das  vorliegende  von  sachkundiger  Hand  gesebriebene  Werk 
wird  deshalb  einer  allgemein  beiMigcn  Anfnahme  ricber  sein 
nnd  lioffentlicb  viel  Gutes  bewirken. 

Der  Herr  Verfasser  schildert  in  dem  Werke  seine  in  Eng- 
land gemachten  Beobachtungen  über  administrative  Einriclitnngen 
nnd  die  eigentliche  Vcrkehrsvcrwaltung,  insbesondere  des  Tarif- 
wesens, unter  dem  leitenden  Gesiebtspnnkte , ob  and  wieweit 
daraus  Lehren  für  die  Verhältnisse  Deatschlaads  zu  entnelimen 
sein  möchten. 

Ans  den  einzelnen  Capitcln  des  Werks  beben  wir  das  Fol- 
gende hervor. 

I.  Vorwaltnngs-Einricbtnngen.  Die  in  England, 
Schottland  und  Wales  finanziell  selbstatändigen  259  Eisenbahnen 
(i.  J.  1874)  stehen  unter  102  Betriebs-Verwaltnngen  von  sehr 
verschiedener  Ansdehnong.  Nor  8 jener  Verwaltungen  haben 
Bahnen  über  1000  Kilom.  Länge  und  davon  nur  3 Ober  2000 
Kilom.;  die  grösste  der  letzteren  ist  die  London  and  North- 
western mit  2576  Kilom.  Mehr  als  2/3  haben  nur  ganz  ge- 
ringe Ansdebnnng  und  zwar  76  unter  lOO  Kilom.  nnd  von  diesen 
63  sogar  unter  50  Kilom. 

Die  Organisation  aller  jener  Verwaltnngen  ist  naliczu  die- 
selbe. An  der  Spitze  steht  ein  von  deu  Actionäron  gewähltes 
Directoriom  mit  ähnlichen  Befugnissen  wie  der  Verwaltnngsratb 
einer  deutschen  Actiengcsellscbaft ; das  Organ  des  Directorinms 
ist  ein  Secretair,  welcher  die  das  Oesellscbaftsverbältniss  be- 
treffenden Geschäfte  und  anasordem  die  Kassengeschäfte  leitet 

Die  eigentliche  Verwaltung  bat  keine  coliegiale,  sondern 
eine  nach  Geschäftszweigen  getrennte,  centralisirte  Organisation, 
und  besteht  ans  dem  obersten  Beamten  derselben  — dem  General 
Manager  — und  den  unter  ihm  nebeneinander  fanctionirenden 
Chefs  der  einzelnen  Departements. 

Diese  Departements- Vorstände  sind  in  der  Regel;  der  Chef 
des  Güterdienstes,  welcher  zugleich  wesentlichen  Einflnss 
auf  den  Gttterzugdienst  bat  und  für  den  er  sogar  meistens  auch 
die  E’ahn)läne  entwirft.  Der  Chef  des  Kangirdienstos, 
namentlich  für  Personenzüge.  Der  Ingenienr  für  Bahn- 
nnterhaltung  und  Bauten.  Der  Ingenieur  für  den 
Masebinondienst.  Der  Chef  der  andit  offlco,  Per- 
sonen- und  Gütorcontrole,  zugleich  auch  für  das  Rechnungs-  und 
Bucbuugswcscn  bei  den  Expeditionen.  Der  Chef  der  account 
Office,  ähnlich  ODseren  Calculaturcn  und  ausserdem  einen  Thcil 
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der  anf  Bnch-  and  ßecbnangsfOhmng  bezflglichen  Oescbftftc 
unserer  nauptcasse  umfassend. 

Bei  den  grösseren  Verwallnngeu  kommt  hier  nocb  binzn: 
Der  Chef  der  MateriaIien>Verwaltnng.  Der 
Justitiar.  Der  Oberarzt,  Der  Chef  des  Personen- 
zngfuhrparks.  Der  Chef  des  G fiterzugfahrparks. 
Der  Chef  der  Telegraphen.  Der  Chef  der  Signale 
und  1 oder  2 Grunderwerbnngscommissarien. 

Jeder  Departementsobef  hat  sein  eigenes  Borean.  Unter 
diesen  ehief  ofhcers  (Oberbeamten)  fuugiren  nach  BedOrfniss 
District-Beamte,  bei  denen  gleichfalls  die  Scheidung  nach 
Dienstzweigeu  in  der  Kegel  beibehalten  ist. 

Der  bei  diesem  Vervraltnngssystem  leitende  Gedanke,  das 
bei  der  thatsächlichen  AnsfQhrung  zusaromunhangende  auch  in 
der  Organisation  thunlichst  zusammen  zu  fassen  und  einheitlich 
zu  behandeln,  hat  sieb  als  zweckmüssig  und  nUtzlich  erwiestm. 
Als  ein  hervortretender  Gmndzug  ist  ferner  zu  bezeichnen  das 
grosse  Gewicht,  welches  auf  die  Verkehrsinteressen  gelegt  wird 
und  die  demgemOss  hervorragende  Stellung  der  eigentlichen  Ver- 
kehrs-Verwaltung. 

Nach  eingehender  Schilderung  und  Beurtheilung  der  eng- 
lischen Organisation  folgert  der  Verfasser  sehr  richtig,  dass  ans 
letzterer  in  einzelnen  Punkten  directe  I.ebren  fflr  die  diesseitigen 
Verhältnisse  entnommen  werden  könnten. 

In  Bezog  der  Beamten-Carriöre  wird  mitgethcilt,  dass  die 
höheren  Beamten  nur  ausnahmsweise  ihre  Laufbahn  von  unten 
auf  machen  und  dass  vorzüglich  für  die  obersten  Stellen  im 
Allgemeinen  ebensowohl  wie  in  Deutschland  eine  besondere  Carriere 
bestehe,  wenngleich  specielle  Bedingungen  für  die 
letztere  fehlen.  Hierbei  wird  noch  besonders  bervorgehoben, 
dass  die  Verwendung  von  Bau-  und  Masebinenteebnikern  sich 
immer  mehr  auf  die  bau-  und  maschinentechnischen  Branchen 
beschränken  und  selbst  von  den  Chefs  und  Beamten  des  Zng- 
nnd  Kangirdienstes  eine  technische  Vorbildung  in  diesem . Sinne 
nicht  verlangt  wurde.  Zur  weiteren  Bestätigung  dieser  Ansicht 
ist  in  dem  Werke  noch  die  folgende  Stelle  aus  dem  von  Cli. 
de  Frauqucville  heransgegebenen  Werke  Du  rögime  des  travanx 
poblics  en  Anglcterre  angeführt; 

«Contrairoment  ^ l'usagc  frantais,  aucun  des  direclenrs 
göneraux  n’exerce  on  n’a  exerce  les  fbnetions  d'ingenieor:  et 
cela  n'est  point  an  effet  du  basard.  Les  ingönieurs  occupent  dans 
les  Companies,  ä la  töte  des  Services  techniqnes  de  la  constroc- 
tion,  du  materiel,  etc.,  des  positions  considörables  et  trös-large- 
ment  rötribuöes,  mais  on  se  garde  systörnatiquement  de  les  placer 
ü la  tete  de  radministration.>  — 

n.  Rechtsznstand  in  Bezug  auf  das  Verkehrs- 
insbesondere  das  Tarifwesen.  Ans  den  Mittheilungen 
darüber  geht  hervor,  dass  in  England  die  Befugniss  des  Staates, 
in  die  Tarif-  und  Verkebrspolitik  der  Eisenbahnen  einzugreifen, 
an  sich  weit,  in  wichtigen  Punkten  sogar  weiter  als  in  Deutsch- 
land geht.  Von  besonderer  Beachtung  ist  noch  die  im  Jahre 


1873  geschaffene  Eisenbahn-Commission,  welche  keine  Aufsichts- 
bebOrde  in  unserem  Sinne  ist,  sondern  ein  vom  Handels- 
ministerium unabhängiges  Tribunal,  welches  nur  auf  Antrag  von 
Inten'ssenten  cinschreitet.  Ch.  de  Franquevillo  empheblt  gleich- 
falls die  Nachahmung  jener  Commission.  Er  sagt  darüber  in 
seinem  vorhin  erwähnten  Werke; 

<As.soröment , il  faut  qne  1’1-itat  conserve  les  avantages  et 
fasse  usage  des  droits  qu'il  s'est  reservös  dans  un  intöröt  luiblic 
de  Premier  ordre,  mais  peut  ötre  ponrrait  on  le  döcharger  d'one 
parlie  de  sa  responsabilitö , en  conförant  certains  ponvoirs,  an- 
jourd’bui  exerces  par  l'Administration , h une  commission  mixte 
semblablo  a celle  qui  vient  delre  instituöe  en  Angleterre,  par 
la  lois  du  21.  juillet  1873. 

Je  serais  trös  disposö  h insister  sur  cette  idöe  qne  je  crois 
heureuso,  du  legislatvur  auglais. 

Un  tribunal  ilevö,  connaissant  exclnsivement  de  ces  sortes 
d'afiaires  et  dans  letjuel  siegeraient  k cütö  d'un  jnrisconsulte, 
un  grand  industriel,  k cöte  d'un  ingönieur,  un  homme  ayant 
la  prati(iue  des  chemins  de  fer,  rendrait  övidemment  d'importanta 
Services  k TAdministration  et  aux  Companii^s  en  möme  temps 
qu'au  public.« 

Der  III.  und  IV.  Abschnitt  bandeln  von  in  England 
geltenden  Tarifen.  Das  V.  Capitel  handelt  vom  Ver- 
bandswesen und  Kegelung  der  Concurrenz,  und  das 
VI.  Capitel  vom  Clearing-honse. 

Der  Verfasser  giebt  dann  zum  Schluss  folgende  Zusammen- 
fassung der  wichtigsten  für  Deutschland  zu  machenden  Vorschläge: 

1.  Zweckmässige  Zusammenlegung  der  zersplitterten  Bahnge- 
biete nach  den  Ilauptverkehrsrichtungen,  durch  Fusionen. 

2.  Eine  dem  Clearinghouse- Verein  analoge  Organisation  der 
deutschen  Bahnen  in  ihren  Beziebungeu  untereinander. 

3.  Einführung  einer  generell  einheitlichen  Werthclaasitication, 
ohne  Zwang  in  Bezug  auf  die  Sätze,  für  die  nur  Maxima 
festzustellen  wären,  und  mit  der  Befugniss  zu  Ausnabme- 
taiifen  für  einzelne  Artikel;  ausserdem  Annahme  der  eng- 
lischen Tarifbochereinrichtung  und  möglichste  Ausdehnung 
der  bahnseitigen  An-  und  Abfuhr  im  eigentlichen  Waaren- 
verkchr. 

4.  Eine  detaillirende  Gesetzgebung  über  die  eigentliche  Ver- 
kehrs-Verwaltung, vorzüglich  das  Tarifwesen,  welche  davon 
ausgeht,  dass  zwar  das  Erwerbsinteresse  der  einzelnen  Bahn 
ein  anzuerkennendes  Motiv,  aber  jeder  Bahn  verboten  ist, 
einzelne  Personen,  Sendungen  oder  Linien  gegen  andere 
innerhalb  ihres  Bereichs,  in  ungebührlicher  oder  unbilliger 
Weise  zu  bevorzugen ; die  Resultate  der  englischen  Recht- 
sprechung über  den  Begriff  der  undue  or  nnreasonable  pre- 
ference, wären  hierbei  zu  benutzen. 

5.  Ein  Eisenbabnverwaltungsgerichtshof,  dem  besonders  auch 

die  weitere  Entwickelung  des  Begriffs  der  ungerechtfertig- 
ten Bevorzugung  anheim&ele.  Dr.  R. 


nerlchtlKungen. 

In  der  Alihandiung  „Ueber  die  Länge  von  Bessemerstahl • Schienen*  vom  Bahrulirector  Wernich  in  Breslau  muss  es  auf  S.  18d 
1.  Spalte  11.  Zeile  von  unten  anstatt  l®/o  Phosphor  t/sO/o  heissen.  — Ferner  ist  in  dem  Berichte  „Ceber  di«  Betriebsmittel  der  schmaUpurigen 
Gelor^tiahn  Itevliitza-.Szckuli*  auf  S.  lOö  und  über  .Borsig's  (interzuglocomotivc*  auf  S.,  169  die  Angabe  versäumt,  dass  dieselben  der 
Zeitscur.  des  Ilannov.  Arcbit--  und  Ingen.-Vereins  1876  Heft  1 entnommen  sind. 
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Soeben  erschien  in  G.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  'Wiesbaden  and  ist  durch  jede  Bochhandlong  za  beziehen : 


DER 

EISERNE  OBERBAU 

- SYSTEM  HILF  - 

FÜR 

EISENBAHN-GELEISE. 

TECHNISCH  UND  FINANCIELL  EINGEHEND  ERÖRTERT 

VON 

M.  HILF 

OEB.  REeiKKCBOBEATH. 

Mit  6 Uthographirten  Tafeln,  Zeichnungen  im  Texte  und  2 Tabeilen. 

Freie  4 Mark. 


INHALT: 

I.  Einleitung.  — II.  Princip  und  Construction  des  eisernen  LangscbweIlen.Oberbaus.  — UL  Das  Monüren  des  Oberbaus.  — IV.  Das  Verlegen 
des  OI>erbaus.  — V.  Ueber  die  irnterballung  and  Erneuerung,  sowie  die  beobachtete  Stabilität  des  Systems.  — VI.  lieber  die  Weichen- 
Construction  xura  eisernen  Oberbau.  — VII.  Vergleichende  Berechnung  der  Kosten  des  eisernen  Langschwellen- Oberbaus  gegendber 
dem  Holzschwcllen-System. 

In  Folge  rielscitig  ihm  gewordener  Aufforderungen  hat  der  Verfasser  sich  entschlossen,  Ober  sein  von  dem  Vereine  deutscher  Eism- 
bahn-Verwaltungen  preisgolcrdntcs  System  des  eisernen  Oberbaus,  welches  bereits  bei  vielen  Bahnen  zur  Ausfflhrung  gelangt  ist, 
und  dessen  allgemeine  Annahme  bei  Neubauten  zu  erwarten  steht,  eine  durch  zahlreiche  Abbildungen  erläuterte  Beschreibung  zti  bearbeiten,  in 
welcher  er  in  einer  fOr  die  praktische  AusfOhnuig  rollig  genf^nden  Weise  über  Construction,  Montirung,  Verlegen,  Unterhaltung 
und  die  Kostenberechnung  des  Oberbaus,  sowie  Quer  die  für  die  spociellcn  Zwecke  dieses  Oberbaus  construirten  mechani- 
schen Hilfsmittel  sich  ausspricht. 

Die  Schrift  winl  allen  Eisenbahn-Verwaltungen  sowie  Eisenbahn-Ingenieuren  und  den  bezüglichen  Fabriken  von  hohem  Interesse  sein, 
da  bis  jetzt  über  diese  wichtige  Verbesserung  nur  Bruchstücke  in  den  Zeitschriften  zur  Öffentlichen  Kenntniss  gelangt  sind. 

Von  den  frlherei  Binden  des 

Organs  für  EisenbalmweBen 

sind  Band  ill--IL  nnd  XU— XVIII.  neck  in  haben  nnd  zitamnien- 
geneMen  znm  erniissigten  Preise  vsn  M.  5d.  — (Ladenpreis  t 
I.  152.  54)  dnrth  Jede  Barbhandling  in  beziehen,  wihread  für 
cinzeiae  Binde  der  seitherige  Preis  beslehen  bleibt. 

Ber  Vnrralb  an  eesipleten  Exemplaren  der  genannten  Binde 
ist  sdir  gering. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wieebaden. 

Von  dom  in  meinem  Verlage  erscheinenden 

WöchentL  Bücher-  nnd  Mnsikalien- 
Anzeiger 

versende  ich  Probentimmern  g^’atis  und  portofrei. 

Schneeberg  % Paul  Beyer. 

In  C.  W.  ~~ 

schienen: 


P 


olytechnische  Buchhandlung  (A.  Seydel.) 

Berlin  XLelixasligor-fittr.  YW.  brim  uoabvftputs. 

Seste  Bessui/tqueHe  für  technimehe  Literatur. 


Allen  Tecliuikern,  Architekten  und 
Bahnbeamten 

empfriilen  ORELL  FÜSSLI  & Co.  in  ZÜRICH  hiermit  anmlegentlich 
die  in  ihrem  Verlage  erscheinend«  Wochenschrirt 


DIE  EISENBAHN. 


Kreidel’s  Verlag  in  IViesbaden  ist  ,cr- 


£.  Heusinger  von  Waldegg, 

Die 

SchmlervorrichtQngen 

und 

Schmiermitt«l  der  Eisenbahnwagen. 

Geschichtlich-statistiscb-kritische  Darstellung. 

Gekrönte  PreisBchrift 

Veae  .Vasgaite. 

Qnart.  Geheftet.  Preis:  6 Mark. 


Abounemoutspreis  pro  Band  oder  Semester  10  Mark 

, welche  mit  dem  Jahre  1876  den  IV.  Band  beginnt  und  als  in  ihrer 
.Art  einzige  technische  Zeitschrift  betrachtet  wenlcn  darf.  Die  bisherige 
I Reichhaltigkeit  der  .Eisenbahn*  wird  künftig  noch  wesentlich  vermehrt 
j werden,  nachdem  sie  nicht  blos  von  den  Scnweizerischen  Bahnver- 
waltunipsn  als  Kacbjoumal  benutzt  und  gehalten  wird,  sondern  auch 
Organ  des  Schweizer.  Ingenienr-  n.  Architecten-VereineH  sowie 
: des  Vereins  ehemal.  Stndirender  des  eidgen.  Pulytechnikums 
geworden  ist  Es  werden  somit  ausser  den  Oebieten  des  Uesammt- 
Kisenbahn Wesens  (Eisenbahnbau  und  Maschinenwesen,  Betrieb  und 
Verkehr,  Rechtsverhältnisse,  Finanzielles  und  Statistik)  auch  jene  des 
I .Speclellen  Bauwesens  und  der  Technik  im  Allgemeinen  in  unserer 
gediennen,  durch  vorzügliche  .Ausstattung  sich  auszcichncnilen  Wochen- 
schrift vertreten  sein.  Dabei  sollen  nicht  ausschliesslich  schweizerische 
. Verhältnisse,  sonderii,  soweit  von  allgemeiner  Wichtigkeit,  anch  die 
Fortschritte  und  Erfahrungen  auf  dem  Eisenbahn-,  dem  Bau-  und  all- 
gemeinen  technischen  Gebiete  aller  rivilisirten  Lander  mitgetheilt  werden. 
Die  „Ki-senh.-thn*  wini  dadurch  auch  im  Aitslande,  wo  sie  sich  s.-hon 
in  erfrculii-h.slcr  Weise  cigebürgert  hat,  für  alle  tci;hnischen  Kreise 
I ein  fast  uDcnibchrlichcs  Fachorgan  wenlcn. 

I Probenummern  liefert  jede  Buchhandlung,  auf  directes 

frankirtea  Verlangen  auch  der  Verleger  gratis  und  franeo.  Abonne- 
ments vermittelt  je<le  Buchhandlung,  wie  auch  saminilirhe  Postan- 
1 stalten.  — Annoncen  ä 25  Pf.  i>er  Zeile  finden  weiteste  Verbreitung. 
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Technischer  Verlag  von  J.  A.  MAYER  | 
in  Aachen.  i 

Soeben  cincliipn  und  ist  durch  alle  Hucbbandlungcn  su  beziehen; 

Vorarbeiten  zu  Eisenbahnen 


C.  W.  Krefdel'a  Verlang  in  Wiesbaden. 

Die  Nlninal-Darrhrahrta-  nad  IHaxiatal-Ladie- 

Profile  der  dem  Vereine  Deutscher  Knenhahn-Yerwaltungeu  an- 
Mlkirendcn  Eisenbahnen.  Nach  den  Heschlassen  der  technischen 
Immission  des  Vereins  zusammengestelU  von  der  Redaelion 
des  technischen  Vereinsorgans.  Zweit«,  neubearbeftete  Aus- 
gälte.  Preis;  M.  6.  — 

Dorch  alle  Rnchhandlunsren  zu  beziehen. 


Ton 

A.  von  Kaven, 

Dlroctor  der  K.  rhoin.-westphäl.  polytechnischen  Schule  zu  Aachen. 

Folio,  mit  ö Tafeln.  Preis  ~10  Mark. 

Da  die  Vorarbeiten  der  Eisentmbnen  bisher  noch  keine  so 
vollständige  und  den  Gegenstand  erschöpfende  Darstellung  ge- 
funden, so  wird  diese  neueste  Arbeit  des  in  weiten  Erbsen 
hocbgpscbatzten  Verfassers  einem  BedOrfniss  der  Ingenieore  und 
Stndirendeu  entsprechen.  Dieselbe  bildet  gleichzeitig  den  4tOll 
Tbeil  der 

Vorträge  über  Eisenbahnbau  am 
Polytechnikum  zu  Aachen 

von 

A.  von  Kaven, 

von  welchen  froher  folgende  Abtbeilungun  in  gleichem  Verlage 
erschienen  snd; 

I.  DispohitiOBen  von  Brücken  nnd  practisehe  De- 
tatle.  20  Tafeln  Skizzen.  Folio.  2ter  Abdruck.  1874. 
Preis  5 Mark  40  Pfg. 

n.  StOtxtnaDern  and  Steinbekleidnngen,  Text  in  gr.  8. 
mit  einem  Atlas  Ton  7 Tafeln  in  Folio.  Ster  Abdruck. 
1875.  Preis  4 Mark. 

111.  Traciren  von  Eisenbahnen.  30  Tafeln  in  Folio  mit 
vorgedmektem  einleitenden  Text.  1875.  Preis  11  Mark 
60  Pfg. 

C.  W.  Ereidel's  Verlag  in  Wiesbaden. 

Technisches  Hand-  nnd  Hil&hach 


I 


I 


Echtes 

Carl  Tllaln’sches 


Mycothanaton. 


Mittel  gegen  den 

Hausschwamniy 

sowie  Schutzmittel  gegen  die  Bildung  desselben. 


Unsere  seit  1861  von  Tausenden  von  Bautcclinlkcm . liehtirden 
otc.  appp'birtc  chciniKcItc . allein  echt«  Varl  Vilatn'sche  Kompo- 
sition ist  das  «Inzigv  .tfittcl.  da.  mit  sicherem  Erfolge  den 
Haussehwamm  {Ueruliut)  dauernd  vertilgt.  Preis  per  M Kilo 
40  M.  Das  in  seinen  Destandthcilcn  demselben  verwandte 

Antisepticum 

ist  das  rorzOgltcliste  84'hDtzmitteI  gegen  Fäulnis«,  empfoh- 
len zum  Impragiiircn  von  EisenlmbiiHcli wellen.  Tclegraphenstan- 
g«n,  Bauholz  nnd  von  sonst  construktiv  verwendeten  HUlzem. 
Rnncherie  bekundet,  dass  dieses  Präparat  „die  Holzfaser  aufschwelle, 
sie  umhOllo  und  pergamentartig  mache  und  von  ganz  bedeutender 
antiseptischer  Wirknng  sei.'*  Die  Faser  greift  es  nicht  an  und  erzeugt 
keine  absolute  Verdictitnng  der  Poren. 

PreU  per  50  Kilo  20  M. 

Um  ln  den  dorch  Gmndwasser  feucht  gowonlenen  Souterrains 
der  Bildung  des  Hansschwammes  vonubeugen,  dient  es  gleichzeitig 
als  sicheres  Schutzmittel. 

Unsere  BreschUrc  mit  Gebrauchsanweisung  und  mit  Anerkennnn- 
gen  von  Fachleuten,  Beh5rden  eie.,  wird  gratis  nnd  franko  versandt. 

J.  Vilain  jun.  & Oo. 

Berlii,  Cm  Oborwassor-Str.  15. 


Zum  Gebrauche  für 

Ingenieure  nnd  Architekten,  Maschinen-  nnd  MOhlenbanor, 
Fabrikanten,  technische  Behörden. 

Von 

B.  Roesskr, 

niv«4hmog).  Uborbzurulh. 

Hit  eaUreiehen  Holssohnittea.  Ootav.  Beheftot.  Prell  M.  6.  80. 


Um  Schädigungen  des  Publikums  vorzubeugeu,  enu- 
chen  wir.  uns  nicht  mit  einer  ähnlichen  Firma  am  hiesigen  Platze 
zu  verwechseln,  deren  Fabrikat  mit  unserer  Carl  V i 1 a ! nVhen  Kom- 
position nicht  identisch  Ist.  — Der  Mlterßnder  unserer  Präpa- 
! rate,  Carl  Vilain,  Vater  un.sere.H  J.  Vilain,  hat  mit  der  8 Jahr« 
I nach  seinem To<le  kreirten  Firma  Vilain  & Co.  «clhstvorständlich  in 
! keiner  Verbindung  stehen  können, 

i Die  Obigen. 


In  Kürze  werden  in  C.  W.  KreideTs  Verlag  in  W'leibaden  eiscfaoinon,  und  werden  schon  jetzt  durch  alle  Buchhandlungen  Be- 
itellangen  angenommen: 


Kalender  für  Eisenbahn-Techniker  herausgegoben  von  E,  Heislager  voa  WaMegg 

Kalender  ftir  Strassen-  und  Wasserbau-Ingenieure  herausgegeben  von  a.  sheiakar« 

IV.  Jahrgang.  1877.  eleg.  gebnnden.  Prei&,  jedes  Kalenders  M.  3.  60. 
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FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

IN  TECHNISCHER  BEZIEHUNG. 

ORGAN  DES  VEREINS  DEUTSCHER  EISENBAENVERWALTUN6EN. 


HKRAVtk.;EGEBEN 


EDMUND  HEUSINGER  VON  WALDEGG. 

OBER-IMOEMCrK  IN  lUNNOVEB.  CoKBE8l>UNI>.  ISI>  CIIKENMmiLIEII  VKB8CHILT)ENL'U  AKCIIITECTES-  l'M>  IN'.EMEVB-TEBEISE. 


ZWEIUNDDREISÜIGSTEK  JAHRGANG. 

KETTE  FOLGE.  VIEBZEHHTER  BAND. 

1877. 


MIT  IXIV  FOLIOTAFEluV  l’Nll  I «iFAttlTAFKL  ZEICHNTNUEN.  XII  TAFKUV  IM  TEXT.  Sl>WE  LXIX  llOUlM-HNirrEX. 


^YIES]iADE^^ 

C.  W.  KREIDKL’S  VERLAG. 
1877. 


Digitized  by  Google 


I.  Sachregister. 


1.  Voroinsangolegcuheiten. 

Bekannimachunf;  der  RoschäflKfilhrcnilcn  IMrertion  des  VereirauWoUchur  Kisenbabn-Vonnütungeii 
betrefleiid  Tonnpsweise  erwöiischter  Aufpl>«ti  *ur  B..'artK-ilunp  fttr  die  CencniTeM  an  den 
iiiitenii  3.  Janniir  If*.?  ausgesehriebenen  l'reinen  .... 

Das  none  Vereins-Normale  für  die  Znganpanite  der  Kisenbahii-Fahrzenge 

Freis-Ansschreibcn  für  viclitige  Krnudimgen  und  VerlK-sserungen  im  Euienbaiinwesen,  sowie 
für  henronagendc  t>scheinimg.'n  der  Kiscnbahn-Liferatnr 

Technische  Fragen  lur  Bearbeitung  dnnh  den  Verein  deutscher  Kiseiikahn-Venraltnngen  in  den 
Jahren  IS77 — 78,  aufgestellt  von  der  technisehen  Commission  des  Vereins  in  Prag  den  8.  bis 
10.  Män  1877,  und  Kriieiinnng  der  liefercnten  in  Boicn,  den  19.  Ai>ril  1877 

2.  Uebor  EiBenbabiien  im  Allgemeinen. 

Rcsehrcibung  verschiedener  Dahnen  und  Mittheilungen  Ober  dieselben. 

Amerika.  Amerikanische  Kisenbahnen.  .Ans  dem  Berichte  des  Ingenieurs  P.  F.  Knpka, 
k.  k.  Commissions-Adjuiict,  an  das  k.  k.  Oesterr.  Haiidels-Uimsterium 

Deutschland.  Der  Bau  imd  Betrieb  der  .Altonacr  Hafenbahn 

Scc.nudärc  «ml  sclrniabi|uirige  Kisenbahnen. 

Renchthalbahn  (AppcnweileisOppcnau)  Notizen  über  den  Bau  der  — . Nach  Mittheilung  von  I’ruf. 
Baumeister  in  Carlsmhe 


Scbmitlspurige  KiseidMdm  v.m  Ocholt  nach  Westerstede  im  Uro^-herzogthuni  Oldenburg,  von 

Geh.  Obcibmimth  Bnrescli 

West  hol  stein 'sc  he  Sceundärbahn  Nenmönstcr-Heide-Tönning  ^ 

Pfevdeeisenhahnen  und  Strassoncisenlmhnen. 

Culin's  l'nterlagsplatte  und  Univcirallasche  für  Pferdeeisenbahnen 

Dampfkraft  auf  Htmsseneisonbalmeii 

Krfolgrcicher  Dampfbetrieb  der  Strnssenbahn  (Tianiway)  zwischen  Ca.wl  und  Wilhelmshölle 

Vom  Oberingenicur  Heusinger  von  Waldcgg 

Locomotive  für  8frassenei.>eiilahnen  aus  der  Fabrik  von  Poter,  Bell  A-  Co.  in  Pittsburgh.  Mitgi 

theilt  von  Ingenieur  Dr.  Köhrig 

Bowan's  Locomotive.  Milgetheilt  vom  Ingenieur  Dr.  liöhrig 

Aiisscrgcwöhnlichc  Kisenbahnsysieme. 

Auffahrten  der  Festung  Glatz.  Vom  Ingenieur  Wickfcld 

Drahtseilbahn,  Be.«fhreibniig  der  — Oiiehy-I.aui<unne.  Nach  Mittheilungen  des  Ingenieurs  G 

Meissner.  Von  Dr.  KOhrig 

Kisenbahnsystem  Wetli.  Di«  Cafastrophe  auf  der  nach  diesem  System  erbauten  Linie  Wädens- 

weil-Kinsicdeln.  am  30.  Novbr.  1871’. 

Kinsehienenbahu  von  Le  Doy-Stonc 

Gotthardbahn.  Fortschritt«  des  Baiu's  der  - , während  des  Jahms  1876  .... 
Neues  atmosp härisehes  Kisenbahnsystem  . . \ 

Trocirungs-  und  Vonirbeilen. 

Curven.  Kin  Diagiamm  tlir  Cehergangs-.  — Von  Vojacek.  Ingenienr  in  Prag 
l’racirung  amerikanischer  £isenb«hiivii  (siehe  Amerik.  Kisenlnlmen) 

3.  Uobor  Ibiliiiuuterbau. 

Tunnels. 

Musconcteong-Tunncl  in  New-Jemev.  Vom  Ingonh'ur  Dr.  Höhrig  in  Hannover 
Gotthard-Tunnel.  Fort.'chritte  des  llaues  der  Gotthardbnhn  während  des  Jahres  1S7G 

4,  lieber  Bahnoborbau. 

Ueber  Oborliau  nuf  hrd/eruen  Qucrschwellen. 

Oberbau  amerikanischer  Kisenbahnen.  (Siehe  .\merik.  ELsenh.  Von  Kupka.)  .... 

Oberbau  und  Viadoct  der  Itotlerdnnier  Stmltbahn 

Oberbau  der  neuen  Linien  der  Breslan-Schweidnitz-Fiviburger  Bahn 

Siieciclles  Uber  Verlaschungen,  Slossverbindungen  und  über  den  schwebenden  Stoss. 
Gleisverbindungen  mit  schwebenden  .^tüssen.  Vom  Ingenieur  .\d.  Lazar  in  Wien 
Laschen  amerikanisclKT  Eisenbahnen.  (Siehe  Amerik.  KLseiib.  von  Knpka.)  .... 


llQltAfkn.  f deiU. 
T«f.  Fif.  r»f. 
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Schwebcmlftr  Sto*s.  FK-r  eiwiilriscli«  — Iwiin  Kiwiilmbn-ObiTban.  Von  1(.  .S''linM<it,  Uvm-ral- 
insiiwlnr  der  Bauilireeliim  il-r  k.  k.  priv.  ."wterr.  Stajitn-KiKeiib.-Uon.  in  Wim  .... 
Schwebender  Stons.  ■iitariiiiltimider in  Amerika  vorhermchend.  (Sielie  Ainerik.  Kiit'iib.  von  Ko  pkai 
Wäbrer'sche  Laschen.  Vcib.‘.i.'crun(t  derudbeii 

Ueber  t:nnz  eisernen  Oberbau. 

Der  eiserne  Oberbau  der  oberen  itubrlluillKthn  vom  l)i<enlcihn-ltRimii'i.'<ter  .\rndts  in  Arnsberg; 

Kiserne  Kisenbahnsehwellen 

ICiserner  Oberbau  von  .\lex.  Schn'arzczel 

Xcuero  Verbcsserunjf  d’^  Hilfschen  eisernen  Lanfrschurell.iM^berbanes  vom  Ob.'rinjrenieiir 

Heusintrer  Ton  W.vIdeRg 

Notizen  Uber  den  eisernen  Oberbau,  .*«)vteni  Hilf.  .Milp.tb.  v->n  .M  Hilf.  (ieh.  lieg.-lkitb  in  Wiesbaden 

Sebwcllen. 

I niprätrni  ren.  Kin  .\ntiseiiticuni  dafUr  aus  der  Fabrik  von  J.  Vil.dii  & 0<i.  jn  llerlin  . 

Schwellen  auf  ainerikani.srlien  ItabiH-n.  (Siebe  .\in.  I!abiien  von  Kiipka  i 

Scl>  weilen-. \ usweclisel  1111)'  in  l''7<i  niif  den  lUbin'ii  der  Koiu-Miudener  Kieenbahu-OeselUehaft 

Scbvvelien.  eisenie 

Schwelle,  Vautlierin.  (.siehe  .AulTalirten  der  KesJung  (!Utz.  vmi  Ingenieur  Wickfeld). 

Sollicncii. 

Ilessemersehienen.  Bedingungen  der  Lomlon-  und  North  We.slem  und  der  trrent  Westorn  Kis«'n 
liahn  in  Kngland  ftir  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  -.  .MItgellieilt  Vorn  Ingenieur  l)r 
Kbhrig  .... 

Kiscnb.'vlinscbicnen . Bcuiutziing  der  — , znni  Sig:iaiisirv;n.  Mitgetheilt  von  Ingenieur  l)r 

üoiirig  _ 

Haltbarkeit.  L'eber  die  — der  Ki<etibalin«eliieiieu.  Vom  Ingenieur  I)r.  Kolirig  in  Hannover 

S,ige  ziini  Ahtchneiden  der  .Schienen,  vom  .Ma'icbiiieiinieieter  itelert 

Schiene,!  aiiierikaiiiscli.-r  llabnen.  (Siehe  .\nierik.  Ilaiini'ii  vi«i  Kniika.) 

Sehienen-.kuswecbselung  in  IsTfi  auf  lieii  B.iiiiien  der  Koln-Mindeiier  Kiseiibabn-Oesell-cliafl 

SchienenkrUmmer.  pa(entirt.  Von  Kniil  Schrabetz 

vSeliicnen-Statistik.  Vorschlag  za  einer  — . behufs  Krinitt-dung  eine.»  zweckmässigen  l’rotib-.s 
richtigen  Vcrwendimgsdauer  und  der  ökoiiüiiiisehen  Aasaiitzung  der  Stahl whieiieii.  VoiiMorit 
l'ollitzcr,  Oli-ringeiiieur 

Stahlsehiencn.  (Siche  Ven-nclie  ini(  K seiihahnmaterial.) 

S(ahUchienon.  .Auszug  aus  den  l.'ontracts-Vorschrifien  der  rus-isclien  il.'gierung 
•Stahl.schienen.  Kinige  Ik'iuerkimgen  zu  den  fftr  die  Lieferaiig  von  — vorzu.sehreibeiideti  Be 

diiigimgeii.  Vorn  Ingenieur  I>r.  iibhrig  in  Hutinover  

Stahlsehiencn,  Lieferungsbedingungen  dersellien  bei  tier  Pennsylvanisehen  Li-eiiKihn  . 
Stahlsehiencn.  Notiz  SbT  Abnutzung  von  — auf  der  Atlantic-  und  (ire.at-Weslom-Kisenbahn  in 
.Amerika.  Mitgetheilt  vorn  Ingenieur  Dr.  Itöhrig  . . . . * . 

StahlsrhieiKrn-Priifil  der  Breslaii-Schweidnitz-Freiburger  Kisenbalm.  A^m  Baumeister  Kein 
Verbrauch,  der  — , an  Ki.seii-  und  Staiilscbieiien  in  KVnnkreich 

Bufestignngsmitlcl. 

Bohrmaschine  ziun  Bohren  der  Laseheubolzenbsber.  A'-tm  M:i<cliiiieninei.sler  Oclcrt  . 

Eis«nbahn-.Material,  Versuclu'  mit  . Vom  Ing-.uiicur  v.  Hamei 

Scbienenstubl-Kcil.  Kiiig's  pulen*irfer  — . Milgetlieill  vom  Ingenieur  Or.  Uölirig 
Kleineisenzeug.  AV-rbranch  au  — , ini  Jahre  iS7li  auf  den  Bahnen  der  Kohi-Mindener  Eisenbahn 
tiesellschafl  ................ 

Hinge,  federnde,  zur  Versicherung  von  .Muttern.  (Siehe  .Ainerik.  Eisenbahnen.  Von  P.  K.  Knpka 
Sehieiuviihefest  igungsnii  t lei  (Hinge  von  Desbrien;).  .Alilgetbeilt  vom  liigeuieiir  Br.  Hbhrii 
Schicneiinägel.  Eine  Vorrichtung  zur  A'erstärkung  der  — . Mitgetheilt  vom  Ingenieur  Dr 

Hührig 

Schiencnnfigcl,  Vorrichtung  zum  .Ausziehen  der  — . Mitgetheilt  vom  Uberingenieur  Heusinge 

von  AValdegg  . 

Schicufliiiiiigel  Vorriebtung  zum  .Ausziehen  von  -.  .Mitgetheilt  vom  Ingenieur  Dr.  ICöhrig 
Schieiienstuhl,  Raddiii's  elastischer.  Novität  der  Weluusätellung  iu  Philadelphia.  Mitgetheil 
von  Ingen.  Dr.  Höhrig 


Splinte  zur  Versicherung  der  Mattem.  (Siehe  .Anier.  Hi.seiibahiien.  A'on  P.  K.  Kiinka) 
Ünterlagsschciben,  lidlzeriie  und  eiserne.  (.Siehe  Amer.  Eisenbahnen.  Von  P.  F.  Kupka) 

Answeichnngeii  und  Gleiskreuxungeii. 


Hohenegger's  Stellvorrichtung  fur  Weichen 

Spurkranz.rillen.  Zur  Abhandlung  Uber  — in  den  .Answeichungen  von  W.  Seinmvlroth.  Org.vu 

isit'i  Heft  II.  Vom  Ingenieur  Kupka  in  Magdeburg 

Weichen  amerikanischer  Eisenbahnen.  (Siehe  .Amer.  Eisenb.  A'on  P.  K.  Kupka) 
Weichenspitzoiiverschluss  bei  centralen  Weichen-  und  Signal-Stellapieirateii.  Vom  Kb.  ILdr. 

Iiisp.  Ueemelmans  in  .Slrassburg 

Weichen-  und  Signal  -Sicherungs  - Vorrichtungen  nuf  dem  Bahnhöfe  Calan  der  Berlin- 
üörlilzer  und  Halle-Sorauer  üubener  Eisenbuhn.  Von  H.  Hattenivr.  Telegraphon-Iuspeelor 

in  Berlin 

Weie  hell- V ersohl uss-.A pnarat.  Beschreibung  des — . A'on  Schulze.  K.  TelegTapbeii-ln.s|MH’tor 
der  jireii..^.  Ostbabii  in  lierliii 


l'nt  ersuch  uiig  der  Kahrsi  eher  heit  in  den  KreuzungstUcken. 
M.vgdeburg 


Vom  Ingenieur  Kopka  in 


Bettung,  llcrstollimg,  Unterhaltung  unil  Erneuerung  des  Oherhaues,  Spurweite, 
Oloisurnhautcu.  Gerät  hu  ctc. 

Bettung  aiiierikaiiischcr  Bahnen.  (.Sielie  Anier.  Buhni'ii  von  Kupka) 

Ciirvcnnberhöbung  auf  amerikaiii.sehen  Bahnen.  (Siche  Amer.  Bahnen  von  P.  K.  Knpka) 


AHildunfva.  | ll«U«<rUa. 
T«f.  Fag.  |[  Fig. 
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Gloiflinilicutorcn,  graphinch  d«r*tcllon<le.  Ucborhölmup^  «ml Spumu-ster  fUr  KisenbBhn-R-.'rUion»- 

«raf;en.  I'atmt  vom  OberinRcnicur  \V.  CIsusd  in  liraamirhweif; 

Sx>arniosscr  fUr  Kiseubalm-Hvvisionswai^n.  Patent  von  Oberinf'i'iiieur  W.  Clanss  in  Knuinitthwoif; 

Spurweite«  »inörikamw;Wr  Kiseiilahneu.  {Siolie  Amer.  i:i«i>nb.) 

Ucb«rhöhnugiiine»*cr.  Patent  von  Obvringvnieur  W.  CI»«»»  in  Brannschweig 

y.  BaliiUiltergän^o  im  Niveau  und  deren  Verschlussvorrichtunsren. 

Abthuüiuigszeiclicn  uinl  Kinfriciligungcn. 

WcgcfibcrgSngf  auf  aiuvrikanixclicn  KiHt-nbahnvii.  (Siehe  Amerik.  Kisvub.  von  P.  F.  Kopka)  . 

C.  HahnUofscinriclitiingcn. 

IJcsdircibmig  von  ftalinhoftvanloKcn,  Utniwu  von  Kahnliüfcn,  Anonlnniig  der  Personen-, 
GQtcr-  und  linngir-IInlinhöre,  sowie  der  (ileise  und  Wcicheiutnge. 

liahuliofshallcti  von  gri>sscr  S^iaunwoito 

Uvber  itarhcunstructiouon,  Voischbig  vom  Oencral-lns|>ector  Schmidt.  Mitgethcilt  vom  Ing. 
Osthoff . . 

Knipfaugsguhdudc  und  deren  Kinrichtungen. 
liahiihofshnllen  von  grosser  Spannweite.  Milgetheilt  vom  Ingenieur  I)r.  liöhrig 
lieber  bachconstructionen,  Vursehlag  vom  tivncral-lnspectur  11.  Schmidt.  Alitgetbeill  vom 

Iiigeiiiour  Ostboff . . 

Empfuiig.sgebäude.  das  neue  — auf  dem  Bahnhöfe  Berlin  der  Berlin-Steltiner  Bahn  . 
Empfangsgehnude  auf  amerikanischen  Eisenbahnen.  (Siche  Amerik.  Eisenb.  von  P.  F.  Kiipkat 
Stationsgebäude  zn  Hvrdeck«  der  ItheiuUcheii  Eiseiiliahnen.  Vom  Architoeten  G.  Pacfigeii 

in  Ouln 

Stationsgebäude  zu  Ardmore  der  Pennsylvaui>ehen  Kisenbalm 

Perrons,  Pcrrontlbcnlachuiigeu. 

Perrons  auf  amerikanischen  Eisenbahnen.  (Siehe  .Amerik.  Kisenb.  von  P.  F.  Kupka) 
GütersrhupiK>n.  (.agcrliänser  und  l,nderampon. 

G DIerseh Uppen.  Bas  Holzevinentdach  bei  — . .Mittheilnng  vom  K.  Eb.  Bauins|>ector  Bädeker 
in  Bruml>erg 

AVasserstationen  nnd  Zulnthör. 

Iteservoire  der  Waaseiatationen  auf  ameiikaiiischen  Eisenbahnen.  (Siehe  Amerik.  Fliseub.  Von 

P.  F.  Kupka) 

AVasserbcliälter  zwischen  den  Gleisen  zum  .Speisen  der  Locomotiven  auf  der  Pennsylvanisehcn 

Eisenkahn 

AVj  ndiuUhleii.  selbststellbare  auf  amerikanischen  Eisenlnahnen.  (Siehe  Amer.  Kisenb  Von  P.  F.  K upka 

Ilrehsolieiben,  Scliielichölmen,  Stossvorrichtiingen  an  Kndgleisen,  llemmapporate  für  Wagen. 

ScliiebcbQhno,  SeilfQlimng  einer  — . Mittheilimg  des  Oberraaschinemneifters  F.  l.eonhardi  in 
Kippes  b.  Cöln 

7.  Masrliiiiini-  und  AVagenwesen. 

L LocomotiTO,  Tender  and  Sohneepfltlg«. 

lieber  laK'omotiveu  im  Allgcincincn.  Itcsehreibungeii  und  Notizen.  I/K'omotircn  einzelner 
• Dnlmun  betreffend. 

Arbeitsraesscr.  constmirt  von  H.  Killielies,  Ziigbofördernngschef  der  Erzh.  .Albrecbtbahn  in 

I.eniherg.  Mitgetlieilt  von  Julius  Glitek,  k.  k.  Iiis|ier(ur  in  Wien 

Ausstellung  zu  Philadelphia  von  l&7i).  Beschreibung  der  l.s-omotiven  auf  der  — . Vom 

Ingenieur  Ur.  liöhrig  in  iiannover 

Ausstellung  zu  Philadelphia  ron  l.'iTö.  Gebersiehtstabellc  der  Locomotiren  auf  der  — . 

Von  l)r.  liöhrig 

Bergwcrks-Tender-loconiotive.  Siehe  ,Tcnderlocomotiven’ 

Bampfkesselexplosionen.  lieber  — . Von  Ür.  llerinann  Sehcffler.  Oberbanrath  in 

Braunrehweig 

Fairlie’.s  hoeoinottvon.  (Siehe  die  locomotiven  auf  der  Ausstellung  zu  Phila<h-Iphia.  Vom  In- 
genieur Br,  liöhrig  in  Hannover) 

Fairlic's  l.oeoinotirc,  Nr.  16  der  Weltausstellung  zu  Philadelphia  in  IS76 
Gemischt  zugsloeomoliv«  mit  4 gekup]sdten  Bädern  und  äusseren  Cylindem  (Ur  die  Mobile 
und  Montgomerv  Eisenbahn,  von  liogers  lx>comutivfabrik  in  l’atcrson.  New-A‘oik.  — Weltaus- 
stellung in  Philadelphia  von  IS7G 

GOterzugsmascliino  mit  .s  gekuppelten  Bädern  und  äusseren  Cvliudern  für  die  l^high 
Valley  Kisenbahii  von  Burnham,  Pnrri  , Williams  A:  Co.  (Baldwin  loK-oraotivfabrik)  ln 
Philadelphia 

— mit  .S  gekunnelten  Bidem  nnd  Susseivn  Cylindem  fhr  die  Pennsylvanisehe  Eisenbahn, 13  J 

von  der  Baldwin  Loeumotivfabrik  in  Pliiladt  liihia I £ s 

— mit  6 gekupiK'lten  Rädern  nnd  äus-eT  n Cvlindern  ftlr  die  Dom  Pedro  II.  Eisenbahn^ 

in  Brasilien,  von  der  Ilaldwin-I.oeoniutivrabrll  in  Philadelphia 

— mit  6 gekiipiKdlcn  Bädern  und  nu«sereii  Cylindem  (hr  die  West-End  Personen-EMiibahnl  = 5^ 

in  Philadelphia,  von  der  Baldwin  l.is oiootivfabrik  in  Philadelnhia  . . . 1 ^ x 

— Ihr  Schnellzüge,  mit  6 gekupixjten  Bädern  und  äusseren  Cylindem  Ihr  die  Philadelphia!  • o 

und  Beading  Eisenbahn  aus  aeii  Wcrk.stätteii  der  genannten  Balm  , . . ■ 1 J ä 

— mit  6 gekujipellcn  Bädern  unil  äusseren  Cylindem  von  der  Baiiforth-I-ocoinotivfabrik  in  I ^ i 

Patcrsoii.  New-A'ork 

Haupt  verhält  II  i SSO  der  Ijocomotiven  auf  der  .Ausstellung  zu  Philadelphia  io  I-S7Ö,  Tabelle.  Von 
Br.  Böhrig 
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Loconiotivo  fUr  SimsiicnviseniMlinvn.  iun«rikani8chi.>.  Miti;othcilt  ron  liif^enivur  I)r.  Itöhri); 

Locomotire  uud  Tender  der  CVdu-Mindener  Kueiibahn-iieMtlschan 

Ueber  Mall  et' 8 Locomotire 

Pervoneiuuglocomotire,  KrSdi^e.  mit  aumenlieecndcn  Cylindeni  und  4 Koboi'p'-'ll't 
Rädern.  Von  der  Ifaililwin  latcomotirfabrik  in  i’biladrl|ihia 

— 8rädrige,  mit  aiu»enli<'cendcn  Cylindem  und  4 Kekuppelten  Rädeni.  Von  der  Italdwin 

Locomotirliibrik  in  l‘hil»lrl|ibia 

— Sridrince,  mit  aiuaeiilieifemlen  Cylindem  und  4 ^kn(i|>eltcn  RiUlcrn.  Von  der  ilalilwin 

Loconiotirfnlirik  in  l’hiuMlel|ihia 

— Üriidrif'e,  mit  äuaKercn  Criindem  und  4 itrko|>|k-IU!n  Uädem.  Von  der  Dickson  Ma- 

RchinenCabrik  in  ticranton,  l’a. 

— tirädritte.  mit  äusseren  Cylindem  und  4 geknji|>elleii  Bädern.  Von  der  Dickson  Ma- 

schiiK-nfatirik  in  8cranton,  l'a.  

— Srädri^e,  mit  äusseren  Cvlindem  und  4 gekupiadten  Bädern.  Von  der  Danforth  Loco- 

motivtabiik  in  l’aterson  N.-Y 

— firädrigo,  mit  äusseren  Cylindem  und  4 geko|>|ielten  Bädern.  Von  Porter,  Bell  & 

Comp,  in  Pitt.sbnrg.  Pa 

— Sriurige  mit  äu»*eren  Cylimlem  und  4 gekupjH.dten  Bädern.  Von  W.  Mason  in 

Taunfon.  Ma.se.  (Tcnderlocomotive  nach  Fairlie  s System,  Steuersystem  llcusinger 
Tun  Waldegg 

Bangirlocomotire  auf  .4merik.  Kisenbahnen.  (Sieln*  Amerik.  Kisenbahnen  ron  P.  K.  Knpka) 
Ruiran's  Ia>comotive  fbr  Strassenbalmen.  Mitgetlieilt  rom  Ingenieur  Ur.  Böhrig  . 

Selbatfcuerndc  I/ic«motive 

Stat hmograph,  Fahrtenmesser  (Tir  l/uoumutiren,  Patent  Dato 

Tabelle  der  Haoptdimensiunen,  ticwicbte  etc.  ron  den  l.ocuniotivcn  der  Weltausstellung  tu  Phila 

delphia  in  l.'sTd.  Von  Dr.  Böhrig 

Tcndcrlocomotire  für  schmalspurige  Bergwerksbuhn,  vierrädrig«,  mit  aus-senliegcndcn  \ ^ 
Cylindem.  Von  der  Baldwin-Loromutirfabrik  in  Pliiladelpinu  ..... 

— Für  sciimaLspurige  IWigwerk.'.bahn,  vierrädrige,  mit  aossenliegenden  Cylindem,  von 

Dickson's  Masehineiifabrik  in  Scranton,  Pa. 

— Für  schmulsuitrige  Bahn.  fhrtiöteriOge.  seclisrädrige,  mit  6 geknjipelten  Rädern  und 

aussenlii'gcnden  t'yliiidern.  Mit  Steplienson's  Coiillssensteuerung.  Von  der  Danforth 
IsMomolivfahrik  in  Patersoii,  N.-Y 

— Für  schmalspurige  Hahn,  nach  Fairlie'a  System,  für  Personenifigc . achträdrige  mit 

ailSM-nliegenden  Cylindem  uud  4 gekupiH-lten  Bädern.  Steuersystem  Heosinger  von 
Wnldegg.  Von  W . .Mason  in  Tauntoo.  Mass 

— Für  schmolspnrige  Bahn,  achträdrige  mit  atissenliogemicn  Cylindem  und  G geknp- 

lielleii  Bädern.  Von  Danemora  Hary'»  Ferawav  in  Schweden ' s ^ 

Vierrädrige  Tvnderloconiotive  für  BergwerksWineii , Xo.  G nnd  12  der  Wellaasstellung  in 
Philadelphia  in  1^TG 

bewegliches.  I.ocomoliven  der  Wellausstellaiig  zu  Philadelplüa  in  1S7G. 
-II.  l;t  und  !.■>— 17 
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Y ordargestcll, 

No.  1— .ä,  7 

Vordcrgcstclle,  hewegliche.  Vorlheile  derselbmi  (siehe  die  I.<H.'omotivetj  auf  der  Ausstellung 
in  Philadelphia.  Vom  Ingenieur  Dr.  Böhrig  in  ilannover) 


l'cbcr  einzelne  Couslruvtionsthcilc  von  I/>coniuiivcn  und  Dampfmaschinen. 

Bandagen,  M'lesK-rhefesligung  losgewordener  — . V.in  ti.  Kranss 

Bremsklötze.  L'eher  die  Vorzüge  der  — uns  Stahlguss.  Vom  Ingenieur  Dr.  Böhrig  in  Hannover. 
Dainpfdrnck-Oeler.  amerikanischer.  Mitgetheilt  vom  Ingenieur  C.  Schaltenbrand  in  Berlin 
Ceber  Dampfkolbeii-F.zplösion  besonderer  Art.  vom  Jlasehineiidiivctor  Kirchweger  . 
FeucrbOchsc  mit  Böhrenkcssel  ohne  Stchbolzeii.  Von  IC.  Kaselowsky  in  Berlin 
Feuerbüchsen  von  Stahl,  in  iKsleiilendcr  tirissse.  zum  Brennen  von  Anthradt.  tSiche  ilieLoco- 
iiiotivcn  auf  der  Wellansstelluug  in  Philadelphia  |.'<7G.  \'om  Ingenieur  Dr.  Böhrig  in 

Hannover) 

Injcctorcn.  K.  Körling's  Unirersal-Loconiotiv-Injector  für  hei.sses  Wiioser.  Palentirt  in  Preasson 

und  allen  anderen  Ländern 

Kreuzkopf  für  Locomotiven.  Neue  Conslruction  von  Thomas  Urguhart.  . . . . 

Koppelung.  Krsatzstückc  in  der  Zugvorrichtung  und  eine  Reserve  — für  Kiseiibahn-Fabrzeugo. 

Von  C.  Steinhan.ss 

Kuppelung.  Ueber  feste  — zwischen  laicomotive  und  Tender.  Von  A.  v.  Borrie»,  Maschinen- 

Techniker  an  der  Hannoverschen  Staatsbaiiu 

Kuppelung  der  Russischen  Ostbahn 

Kuppelungen  von  v.  IJorries.  Wilfert.  Polonceau.  Von  Krall  Tilp,  Oberinspector  in  Wien 

Kuppelung  von  Tilp  flre.schrieben  Jahrgang  IS7.5  p.  14G) 

Locomotiven.  Ueber  die  Ursachen  und  Beseitigung  des  Auswcrfcns  von  Waascr  bei  — . Von 

Maschinenmeister  II.  Odert  in  Nippes  bei  Cöln 

I.ocomotiv-Vorderräder.  Das  Schmieren  der  Spurkränze  der — . Vom  Ober-Maschinenmeister 

Muhln  in  München 

Locoiiiotivkcssd.  Vorriehlung  znm  Aussprilzen  der  — . Vom MaschiiienmcL<tcr  Gross  in  Aulen. 

Das  Manomcter-Sichcrhcits-Ventil  (I’atent  Helwig  ic  Kayser) 

Radreifen.  Das  Aufziehen  der  — vermittelst  heissen  Wassers.  Von  0.  Schubert,  Werkstätten- 

Voratand  der  Moscauer  Nynior  Bahn  in  Kowrolf  . . 

Bäder.  Notizen  Ols'r  gusseiserne  Kisenhahnräder.  Vom  Ingenieur  Dr.  Böhrig  in  Hannover 
Bichard's  Eisenbahn-Keflector.  Mitgetheilt  vom  Ingenieur  Dr.  Böhrig  In  Hannover 
Boststäbe,  hohle  mit  circulircndcm  Wasser.  (.Siehe  die  Locomotiven  der  Weltaus.sle!lnng 

in  Philadelphia.  Vom  Ingenieur  Dr.  Böhrig  in  Hannorer 

Schieber.  Bestmmuing  der  Weite  der  Dampfkanule  in  den  — Kastenflächen  von  I/Oeomotiven. 

Von  B.  Koch  in  Itortmmid 

Schmierbüchse.  Kernaul's  verbesserte  — 

Siederohre.  Vorschlag  zur  Herstellung  dauerhafter BörJel  der  — . Vom  Ing.  E.  Pfeil  inM.ttstrau 
Siedcrohr-Dichtmaschine  von  M.  J.  I.ovcgrove 
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VII 


MiJdelbere 


Sicderohr-Bördcler,  von  Solkirk 

Steuerhebel.  Verbftoiorler  — in  Vcibindune  tur  Stcuerschr&nbe.  ConKtmirt  von  F.  X.  Mann 
hart,  Director  der  MaxchinenGsbrik  in  Mödlinf; 

Stopfbüchnen.  .Mctnlliwhe  — Dichtuni;  der  Nicderlindixchcn Slaiit.ibnhn.  Von G.  A.  A.  Middcl 

berc.  Dirwfor  in  ZwoUe 

Stopfbhcnaen-I’ackunfc.  (Patent  MicheUen) 

Tratffeder.  Mittel  dm»  Verschieben  der  — lililtter  zu  verhindern.  Von  G.  A. 

Director  der  Camtrelwerkstalt  der  Niederländischen  Staatsbahn  in  Zwotle 
Ty rcs-Hrfichc.  Mitgelheilt  vom  Inponicnr  l>r.  Köhrij;  ..... 
Vergleichcndo  Versuche  mit  verschiedenen  11  reinssystomcn  (Clark- * Webb  — Ketten 
brenn«.  Smith  — Vacomnhrcmse.  Wenfinirhotisc  — Vaeumnbremse.  Steel  A Me.  Innes  — l.nft- 
brem.-e.  Kay  — eontiniiirliche  Bremse.  SVestinghousc  — antomatisebe  l.uftbremäe,  Harker  — 
hydraulische  Brennte,  Clark  hydraulische  Bremse).  Aus  dem  Keisebericht  vom  Ingenieur 

Kunischöttel  . . . .’ 

Versuche  mit  continuirlichen  Bremnm  anf  der  Main-Weserbahn.  Krater  Bericht  darObtT  vom 

OlMT-lngenicur  Hensinger  v.  Waldegg 

Vordergestelle,  bewegliche.  (Siehe  Amerik.  Ki.«nb.  von  P.  P.  Kupka) 

Woolf'sche  System  bei  Io>coinotivcn.  Mitgetheilt  vom  Ingenienr  lichrig  in  Hannover 

West i nghouse's  scibstthütige  Luftbntmse.  Vom  Ingenieur  Kumscb üt  t el  . . . . 

II.  Personen-  und  Odterwagen. 

.Allgemeines. 

Waggonachicber  von  Heshuysen  in  Amsterdam 

Personenwflgen. 

Dampfheizung.  Notizen  Über  — der  Ki.wnbahnwagcn  Vom  Ingenieur B.  Anton  in  Dannstadt 

Heizung  der  Kisenhahnwagguns  nach  Clianmont  und  Belleroche 

Heizung  der  Kiseniwhnwngen  mittelst  heissen  Wa.<sera  nach  System  Belleroche 
Personenwagen,  amerikanische.  (Siehe  Amerik.  Ki.'ienb.  vom'  Ingenieur  Knpka) 
Polsterungen.  Verfahren,  mn  Motten  au»  Pferdehaar  zu  enlfenicii.  Von  G.  A.  A.  Midde 
borg,  l)ber-Ma-chinenroei.'«ter  der  Holländischen  Kiseiibabn  in  Harlem  .... 
Pullniann-Sleeping-Car  (Schlafwagen).  (Siehe  .Amerik.  Kisenb.  vom  Ingenieur  Knpka)  . 
Ventilation.  IVber  — die  Kisenbahnaragen.  Von  K.Sebmidt,  teehiiischer  Director  JerWaggo 

fabiik  I.udwigshafen  a.  l!h. 

Ventilation  der  Kisenbali  n wagen.  Weitere  B*-nicikimgen  über  — . Von  K.  Schmidt 
Ventilations-VorTiehlungon  der  Eisenbahn-I’ensoncnwagen.  Zusamiuengestellt  im  Reicl 
Kiseiihahaamt 


Waschapparatc  in  Pcrsoncnwairon , mitgetheilt  von  Georg  Rüder,  Vorsteher  der  (Vntra 
Wagenwerkstätte  der  Hessisidien  l.adwigsbahii  in  Dannstadt 

(iülerwagcn,  l.angliolztrans|K)rtwagcn,  Kiswagen,  HQlfs-  und  NVerkzeogwagen. 
llofkOchenwagcn  der Kaiwr-Fenlinand-Nordbahn.  VonL.  Becker. Ci'ntial-Insj>ector der K.-F.-I 
Güterwagen,  amerikanische.  (Siehe  .Amerik.  Kisenb.  von  K.  F.  Knpka) 

Kohlenwagen,  amerikanischer.  (Siehe  Amerik.  Kisenb.  von  P.  F.  Kupka)  .... 
Viehtranaportwagen,  Vorschlag  zur  Krlmuang  neuer  — . (Vichcoupä wagen)  mit  rollhar 
Kästen  für  Kleinviehtrons]>or1c  in  einzelnen  Stücken.  Von  A.  Brix  in  Chemnitz  . 

Neuer  Luxus-Pferdc-Traiisportwagen.  A'on  C.  W.  Vcrioop 


III.  Allgomeioe  Conatroctioustlioile  von  Bisenbahnwagea. 

Bandagen.  Wiederliefi’stiguiig  losgewordener  — . Vom  Director  G.  Kraus»  . . . . 

llrrinsklvtzc.  t'eber  die  A\>rtügc  und  Anwendung  der  — aus  Stahlguas.  Vom  Ingenieur  Dr. 

Rührig  in  Hannover 

KUenbahnwagenrad,  .Atwood's.  Mitgetheilt  vom  Ingenienr  l)r.  Rührig 

Kisenbahnwagenr&der,  mit  Anwendung  von  P«pierscheib<'ti.  Mitgetheilt  vom  Ing.  Dr.  Rührig 
Kuppelungen.  Mmlilication  der  Sehraubenkuppelung  für  Kiseiihuhn-Fahrzeugo  zur  gefahrlosen 
Manipulation  des  Verknp|H;ln«  und  zur  Verwendung  als  Nothkupjielung  mit  Ausschlu.ss  ron 
Nothlcetten.  (Vom  Vereine  deutscher  Kisenhahn-Verwaltungen  am  7.  Juli  1S7C  aiisgi-zeichnet 
mit  dem  ersten  und  alleinigen  Prei.-e  von  tKHiO Mark)  Parimt  von  L.  Becker,  Ccntral-Inspoctor 
der  Kaiser  Feniinands-Nortllaihn  in  AVieii 

Kuppelung.  Krsatzstücko  in  der  Zugvorrichtung  und  eine  Keserve  — für  Kiscnbahn-Falirzeuge 


Von  C.  Steinhaus» 


Kuppelungen  ron  r.  Borries,  Wilfert,  Polonceau.  A'on  Kmil  Tilp,  Obcr-lD»|>«ctor  in  Wien 
Bäder.  Notizen  über  gnsseisenie  Kis<mhalinr.i<ler.  A'um  Ingenieur  Ur.  Rührig 
Reaerve-Kuppel-A'orrichtttngen  von  Sürth 

Selbatt  h ätige  Luflbrems«  ron  Westinghouse.  Aus  dem  Reisebericht  des  lugeiiiearsRum»chütteI 

Tyres-Brüche.  Mitgetheilt  rom  Ingenieur  Dr.  Rührig 
AAagenr.ad,  Raddiu's  elastisches  — . Mitgetheilt  vom  Ingenieur  Dr.  Röh 


irig 


Wagenrad  ron  Handyside 

Wagenräder,  amerikanische.  (Sehe  .Amerik.  Kisenb.  von  Ingenieur  Kupka) 

AVagenrider.  neue  Constructiou  von  Fr.  Krupp 

A'ergleichende  A'ersuche  mit  veraehiedonen  Breinsaystemcii  (Clark  A Webh  — Ketten 
brems»',  Smith  — A'acunnibreiiisc,  Westinghouse  — Vaenumbromse , Steel  A Mc.  Innes  — 
Lnftbremse.  Fay  — roiitinnirlielic  Bremse,  AVestinghonsc  — nutonmtisclie  I.oRbrcnise.  Barker 
— bydraulischo  Bremse,  Clark  — hy<lraiilische  BrcmsiO.  Aus  dem  ReUelierichte  vom  Ingenieur 
Rnmschültel 


8,  Sijrnalwpscn. 

ücber  Signale  im  Allgemeinen.  Bescltreihung  von  Signalsystemen  versehiedonor  Eisenbahnen. 

A QtonifttUch«  Kiscnbahn^i^nnle.  Mifgoihcilt  vom  !ni?4‘TiR*ur  l>r.  Kvhrig  . . . . 

Ueoatzung  der  EiscDbahnnchicnon  zum  Signa  tsiren.  MitgvthA*iU  vom  Ingviiicur  Dr.  Kdhrig 
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Optisolie  Signale.  Dis(.^nz:iiKnalc. 

BBlinhof»-Ab»chla«»-Signule,  Verbindung  der  — mit  den  Kingang«wekhen  auf  denZwiseben- 
statiuncD  der  linie  Stra^burg-Ijiuterburg.  Mitgethcilt  rem  Itctr.-lnspoctor  Beenielmans 

in  Straimburg 

Optische  Signale  auf  amerikanischen  Ki>enbahnen.  Siehe  aneerik.  KUeiib.,  ron  I*.  F.  Knpka)  ■ 
Vorsignal  und  Compenxations'A pparate  Air  dessen  Drahileitung.  Von  Thomas,  Maschi- 
nenmeister der  Magih-burg-Halberstfidler  Fisenlmhii 

Weichcnspittonvcrschluss  bei  centralen  Weichen-  und  Signal -Stellapparatcn.  Vom  Betriebs- 

Inspedor  B ecmcinians 

Weichen- und  Sigual-Sicherungs-Vorrichtungen  auf  dem  Bahnhöfe  t'alau  der  Berlin- 
Uftrliticr  und  Hallc-Sorau-tjubcm-r.  Von  H.  Hatteiner,  Tclegraphcn-lnspector  in  Berlin 

Apparate  zum  (leben  von  Signalen  anf  den  Zügen  etc. 

1 D tercomm unications-Signal  (Qr  KisenbahnzOge.  Von  L.  Steiner 

('ontrolap)iaratc,  Uhren,  Ijitcrncn  und  I^ampen,  venschiedenc  Alarmsignale. 
Ablescapparat  Siehe  Bericht  Ober  Versuche  mit  continuirlichen  Bremsen  auf  der  Main-Weser 

Bahn,  vom  Oberingenicur  Hensinger  von  Waldegg 

Contact-Apparat  .''tehc  Bericht  Ober  Versuche  mit  continuirlicben  Brennen  auf  der  Main-M eacr 

Bahn,  vom  Obcringonieur  Hensinger  von  Waldegg 

Messapparat  nebst  electrischer  Uhr.  Siehe  Bi>riclit  Ober  Versuche  mit  continuirlichen 
Bnun-ven  auf  der  Main-Wescr  Balm,  vom  OWtingcnieur  Heusinger  von  Waldegg  . 
Taschenchronogruph.  Sulie  Bericht  Ols-r  Versuche  mit  continuirlichen  Bremsen  auf  der  Main- 
Weser  Bahn,  vom  Olwringenicu''  Heusinger  von  Wnldegg 


9.  Botriob  und  AllgcnuMnes. 

Ueber  Betrieb  der  Kisenhaluicu. 


Bahnbcwuchung  anf  amerikanischen  Ris<'nbahnen 
Scenndärer  Betrieb  auf  Hauptbahnen 


Ueber  Reparaturwerkstätten  und  dahin  gehörige  Werkzeuge,  Arbcitsmosrliincn 

und  Einrichtungen. 

Bandagen.  Verfahren  zur  Wiederhefestignng  losgcwordener  — , von  Eisenhahnrädern  (von  Woytt) 
Bandagen.  Verfahren  zur  Wiederhcfestiguiig  Iwgcwordcncr  — , nach  .Angaben  von  Birector 

(j.  Kranss 

Ccntral-Werkstätte  der  Bheintschen  Kisenhahn  zu  Nippes  bei  Cöln.  Von  Ohermaschinenraeister 

Ueonhardi  

Circular-Säge  in  der  Ih'ldwin-Works  in  Philadelphia  (Siehe  Amerik.  Eisenbahn.  Von  Knpka) 
Exhaustoren  in  den  Werkstätten  amerik.  Eivenbahnen  (Siehe  AnK'rik.  Kisenb.  Von  P.  F.  Knpka] 
Handkarren  zum  Trans]>ortiren  ron  Wogenaelison  «tc.  (Siehe  Amerik.  Kisenb.  Von  Knpka). 
Lochmaschinen  in  den  Werkstätten  ann'rik.  EiMuib.  (.'-iehe  Amerik.  Kisenb.  Von  Knpka). 
Metrische  Schrauhenscalo.  Zur  — . Von  Emil  Tilp,  Oberinspector  der  Kaiser  Fmnz-Joseph 

Bahn  in  Wien 

Baumausnut  tung  in  den  Werkstätten  amerik.  Kisenb.  (Siebe  .Amerik  Kisenb.  A'on  Knpka) 
Bäderbohrmaschinen  in  den  Werkstätten  amerik.  Kisenb.  (Siehe  Amerik.  Kisenb.  Von  Knpka] 

Böhren-Bördeler.  Von  Selkirk 

Botireiide  FlOgel-Fncher  in  den  Werk.'<tälten  (auch  in  den  Burcauzi  amerikaiiLscher  Eisenbahnen 

(Siche  Amerik.  Eisenbahn.  Von  Kupka) 

Säge-  und  Bohrmaschine  zum  Abschneiden  der  Schienen  und  Bohren  der  Ijischenlöclier.  Von 

Maschinenmeister  Uelort  in  Nimws 

Schmirgelschleifräder,  niitgetheilf  vom  Ingenieur  Pr.  Böhrig 

Siede  roh r-Pieht  maschine  von  M.  J.  Lovegrove 

Stahlhroiice.  Ueber  Anwendung  von  — . Von  B.  Paul  ns 

Tvres-Aufzieh-Vorrichtungon  mit  Gasorhitzung.  (Siehe  .Amerikanische  Eisenbahnen.  Von 

P.  F.  Kupka) 

Wagenrädern,  neue  Fabrication  von  — 

Werkstätten  auf  den  amerikanischen  Eisenbahnen  (Siche  Amerik.  Ei.seiibahncn.  Von  P.  F.  Knnka] 
Werkzeug-Maschinen  in  den  Werkstätten  amerik.  Eisenhahnen  (Siehe  Amerik.  Eiseninnnen 
Von  Kupka) 


Ueber  Wiegevorrichtungen,  Billetstempclmaschinen,  Pressen,  Stempel  und 
kleineres  Stationsinventar. 

Billetsc)iränkc.  Hartraeycr's  runde  — . . . 

Billetschränkc.  Hartmeyer's  runde  — . Mitgethcilt  von  Oberingenicur  Hensinger 

von  Waldegg 

Briieken-Waagen  auf  amerikanischen  Eissrnb.  (Siehe  .Amerik.  Eisenbahnen.  Von  P.  F.  Kupka)  . 

Ueber  Kcssclexplosioucn. 

Pninpfkesselexplosionen.  Von  Oberbaurath  Dr.  Scheffler 

lieber  Eisenliahn-Unfälle,  SUatistisches  (Iber  Tödtnngen  und  Verletzungen. 
Hrncken-Eiiisturz.  lieber  den  — ron  .Ashtabnia.  Mitgethcilt  rom  Ingenieur  Dr.  Röhrig 
KisenbahnunglOck  bei  Ashtabula  anf  der  amerikanischen  .Steküstcnwhn  im  nördlichen  Ohio. 

Mitgethcilt  vom  Ingenieur  Ur.  Köhrig 

Eisenbahnunglück  in  Amerika 

Eisenbahnsystem  Wetli.  Betmchtnngen  Ober  die  Probefahrt  vom  30.Novbr.  IS76  auf  der  Rahn 

Wätlenswcil-Kinsiedelii.  A'on  Abt,  Ingenieur  in  Aarau 

Eisenhnhnsystcm  Wetli.  Die  Catastropho  auf  der  nach  diesem  System  erbauten  Linie  Wädens- 
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Unfälle  auf  amerik.  Kiseabahnen  (Siehe  Amerik.  Kisenbahuen.  Von  Kupka) 
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Uni^lficksfiUle  auf  don  dentschcn  Kisenbahncn  (aasaehlieaslich  Sayrmi)  im  Jalir«  iS75. 
thvilt  Toin  Ingenieur  Ur.  KOhrig 

Ueber  Uangiren. 
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Allgemeines  und  Verschiedenes. 
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Dynamit,  gefrorncr.  Slilg^-theilt  vom  Ingenieur  Dr.  Köhrig 

Eisen  bah  n-Materinl,  Vcrsuclie  OIht  — . Vom  Ingenieur  v.  Hamei 

Ueber  Farbenblindheit.  Mitgetheilt  vom  Ingenieur  I)r.  ii&hrig 

Farbenbliiidhcit  bei  Kisenbiihu-Beamten.  .Mitgetheilt  v<an  Ingenieur  Br.  Böhrig 
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Knasisehe  Coneurrent ' 

Sccunddren  Betrieb  auf  Hau|itbahtien.  Von  Ingenieur  Osthoff 

Stahl.  Anwendung  des  — l>ei  EiMUiliahu.f'unstructioneii.  Vom  l>r.  Kdhrig 

Stahlbronce.  l’eber  .Anwendungen  von  — . Von  II.  Paulus  ........ 

Statut  der  AVestersteder  Kisenb.ahu.Ocfiellscliaft 

10.  Tlioorotische  Äl»liiiniiliingi>n , KxperiintMital-Uosnltate  etc. 

Curven.  Ein  Diagramm  (br  Uela-rgaiig»  — . Vom  Ingenienr  Vojäcek  in  KarUtein  bei  Pi^' 
Dam  pfkcsviczniosioncn.  Ueber  Vom  Oberbaumth  Dr.  Schefflet  in  Bnlun^^ehweig 
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Untersuchung  der  Falirsichcrheit  in  den  Kreuzungsstacken.  Vom  Ingenieur  Kopka  in 
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lieber  Farbenblindheit.  Mitgetheilt  vom  Ingenieur  Dr.  KAhrig 

Kinltnss  der  (ieschwindigkeit  auf  di«  Sicherheit.  Vom  Uber-Bautwth  Dr.  H.  Seheffler  in 
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Metrische  Schraubenscala.  Von  Emil  Tilp,  Oberinspector  der  K.  Fr.-Joseph-Bahn  in  Wien. 
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Kahn  in  IX>rtmund 

Spurkranzrillcn.  Zur  Abhandlung  Ober  — in  den  .An.sweiehungen.  Von  W.  Semmelroth. 
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Geh.  Ke^.-Kath.  Wiesbmlen.  C.  W.  Kreidel's  Verlag  1.S7C 
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Verlag  von  Ernst  k Koni 

Der  Techniker  lu  der  Eisenhahnverwaltung.  Eine  Entgegnung  auf  die  Schrift:  «Die  Reorganisation  der  Verwaltung 

und  der  Eiiirirhlung  der  Eisenbabiicii*.  Berlin  1876.  Fr.  Kortkampf 

rach.  Wie»- 


Technologiches  Wörterbuch  in  deutscher,  französi.^cher  und  eng'ischer  Sprache.  Mit  Vorwort  von  Dr.  Karmar»( 

laideii  1876.  C.  W.  Kreidels  V'erlag 
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Pat.  8chranben-Kup]K-lung.  72. 

•Beemciranns.  Verbindung  der  Bahnhufs-.kbsehluss-Sigiaale  mit  den 
Kingangsweichen  auf  ilen  Ewischviistationen  «icr  Linie  8tmssbnrg- 
I.anterburg.  112. 

Weiehenspitaten  • Verschluss  bei  ceuitmlcn  Weichen  - und  Signal- 
Stelluppamten.  2Ht. 

•r.  Dorries.  L'eber  feste  Kuppelnngen  iwischi;n  Locomolive  und 
Tender.  .55. 

’Brir.  Vorschlag  zur  Krbauung  neuer  Viehtrans|iortwagen  (Viehcoupe- 
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Das  nette  Tereins-Normale  fär  die  Zngapparate  der  Eisenbalinfahrzeage. 

(Hierzu  Tat  I-IV.) 


In  der  Ende  Jnni  1876  zu  Constanz  abgehaltcnen  7.  Tech- 
niker-Versammlung des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Ver- 
sraltuDgen  ist,  vie  bekannt,  eine  Revision  der  technischen 
Vereinbarungen  vorgenommen  worden. 

Unter  den  vielen  dabei  erzielten  Verbesserungen  befindet 
sich  auch  ein  neues  Normale  fQr  die  Zagapparate  der 
Eisen  bahn- Wagen. 

Bei  den  Anträgen  auf  Abündernng  der  Vereinbarnngen  wurde 
von  mehreren  Seiten  darauf  hingewiesen,  dass  die  bisher  vorge- 
schriebenen Zugapparate,  wie  sie  auf  den  Blättern  B.  C.  D.  und 
E.  der  Hamburger  terbnischen  Vereinbarungen  dargesU-llt  sind,  den 
gegenwOrtigeu  Anforderungen  nicht  mehr  hiiireicbcnd  geuOgen. 

Die  fortgesetzte  Vermehrung  der  Zugkraft  bei  den  neu  be- 
schafften Ix>comotiven  hat  eine  stets  wachsende  Inanspruchnahme 
der  Zugapparate  zur  Folge  gehabt,  so  dass  gegenwärtig  die  Grenze 
erreicht  zu  s«'iu  scheint,  bei  welcher  die  Sicherheit  derselben  ge- 
fährdet zu  worden  beginnt. 

Die  technische  Commission  des  Vereins  hat  daher  eine  Re- 
vision der  Dimensionen  nnd  Zeichnungen  der  Zugapi>arate  der 
Wagen  veranlasst,  und  ist  hierbei  zur  Erzielung  verlässlicher 
Resultate  in  nachfolgender  Weise  vorgegangen  worden; 

Als  Vorfrage  wurde  untersucht,  mit  welcher  Maximal-Zug- 
kraft gegenwärtig  die  Zngapparate  der  Wagen  im  Verkehre  auf 
den  Vereinsbahnen  thatsächlich  in  Anspruch  genommen  sind. 

Man  fand,  dass  auf  der  Österreichischen  Sodliahn  auf  den 
Steigungen  des  Semmerings  von  1:40  mit  Cnrven  von  190  Meter 
Radius  die  Zugvoirichtnng  des  ersten  Wagens  bei  Gllterzögen 
von  200  Tonnen  BruUolost  eine  Inanspruchnahme  von  6500  Kilo- 
graniDi  zu  erleiden  bat. 

Diese  Inanspruchnalune  wird  ^ber  nicht  allein  in  diesem 
speciellen  Fall  eintreten,  sondern  kommt  auch  bei  anderen  Bah- 
nen vor,  die  gleich  kräftige  Maschinen  verwenden,  and  mit 
diesen  zwar  weniger  starke  Steigungen,  dafür  aber  mit  ent- 
sprechend grösserer  Belastung  befahren.  , 

Es  wurde  ferner  erkannt,  dass  die  so  verbreiteten  Loco- 
motiven  mit  0 gekuppelten  Rädern  im  Gewichte  von  32  bis  33 


; Tonnen  bei  gOnstiger  Witterung  nnd  einem  Reibungscoefficienten 
^ von  eine  Adhäsion  auf  den  Schienen  von  6500  Kilogrm. 

I besitzen  und  daher  auch  die  gteicbo  Zugkraft  ausobeu  können 
und  diess  unter  Umständen , namentlich  beim  Anfahren , auch 
wirklich  ausQben. 

Die  Gaterzugsmaschioen  mit  8 gekuppelten  Rädern,  deren 
ÄdhäsioDsgewicht  ca.  45  Tonnen  beträgt,  können  unter  ähnlichen 
Umständen  die  Zngapparate  selbstverständlich  noch  weit  stärker 
in  Anspruch  nehmen,  and  es  erscheint  daher  nnter  den 
heutigen  Verhältnissen  vollständig  angemessen,  die  In- 
anspruchnahme der  Zngapparate  der  Gäterwagen 
auf  den  Vereinsbabnen  nicht  geringer  als  zu  6500  Kilogrm. 
anzunebmen. 

Es  wurde  nun  durch  Rechnung  untersucht,  in  welchem 
Moassc  die  einzelnen  Tbeile  der  durch  die  Vereinsbestimmungen 
bisher  vorgeschriebenen  verstärkten  Zagvorrichtung  bei  dieser 
Maximalzugkrafl  in  Anspruch  genommen  werden,  in  welchem 
Verbältniss  daher  diese  Theile  in  Bezog  anf  Festigkeit  zu 
einander  stehen. 

Diese  Rechnung  ist  auf  foIgOhde  Art  dnrchgefObrt  und  da- 
bei von  nachstehenden  Voraussetzungen  aasgegangen  worden, 
und  zwar : 

a.  Die  Inanspruchnahme  des  Materials  in  den  schwächsten 
Querschnitten  der  Schraubcnspindel,  der  Zugstange  und  Laschen, 
i sowie  des  Zughakens,  des  Zugbakonboltcns  und  der  Matterzapfen 
worden  nach  den  for  die  speciellen  Fälle  allgemein  gütigen 
.Regeln  der  Festigkeitslehre  ennittelt. 

Die  hierzu  benutzten  Btidingiingsgleicbungen  sind  in  der 
weiter  unten  folgenden  Zusammenstellung  der  Rechnungresultat« 
einzeln  angeführt. 

h.  Boi  der  Berechnung  der  Laschen-  und  BOgelangon  ist 
ein  gut  passender  Anschluss  an  die  zugebürigen  Bolzen  voraus- 
gesetzt worden. 

c.  Der  Kuppclungsbügel  in  seinem  mittleren  Theil  wurde 
nach  der  bekannten  Formel  für  die  Inanspruchnahme  eines  im 
natürlichen  Zustande  gekrümmten  Stabes  berechnet. 

1 


Or<AA  (Br  41«  Fo«lMbHtU  4»«  KUmibabawec^s».  Nvo«  Kolf«.  ZIV.  Baad.  I.  Uoft  18T7. 
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Diese  InanspruclinDhme  (ritt  jedoeh  nur  bei  einer  ganz 
unverändert  bleibenden  Kann  des  DQgels  ein. 

In  der  l’raxis  werden  aU'r  voraussichtlich  schon  vor  Er- 
reichung der  Maximal-Inan.spruchnalime  Kormverilnderungen  statt- 
bnden,  durch  welche  sich  die  Verhältnisse  sofort  günstiger  ge- 
stalten. 

d.  Del  der  Herechming  des  XughakenlKilzens  wurde  angenom- 
men, dass  ein  genügende.^  Spiel  im  Zuglmkenluche  gccelMMi  sei, 
damit  er  sich  stets  normal  zur  Richtung  der  /.ugkrufl  einstellen 


kann  und  somit  jetle  einseitige  Inanspruulinahme  der  Kuppelung 
enteilt. 

Nachstehend  sind  nun  die  Kechnungs-Kesiiltate  Ober 
die  bei  der  Zugkraft  von  ß.’iOO  Kilogrm.  stattlindende  Inan- 
spruchnahme der  einzelnen  Conslmctionstheile  der  bisherigen 
verstärkten  Zugvorrichtung  ersichtlich  gemacht  und  dabei  auch 
das  Verbältni.ss  ihrer  Inanspruchnahme  und  Tragfähigkeit  zur 
Schraubenspindel  angegeben. 
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f gefährlielier  (^liicrschiiiit  in  '~^inin;  I = I.änge  des  Ilehelarnies  der  Zugkraft  in  mm;  i>  =s  Halbmesser  der  mittleren  Hunduug 
des  Knppluiigsliügels  iiiiil  v>  tx  Winkel  dessdl>cn  zur  ZiigkraO. 

2.  ai|  10.  Hier  wird  J zum  .Maximum  nmnittdiiar  vor  der  AnlI.sgstelle,  wosell-st  = l8*’2'  ist. 
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Das  Verhiltniss  der  Tragfähigkeit  erscheint  als  der  reciproke 
Werth  des  Verhältnisses  der  Inanspruchnahme. 

Es  geht  daraus  hervor,  da.ss  einzelne  Theile  der  Zugvor- 
richtung bei  der  Maximal-Zngkraft  in  der  That  zu  sehr  in  An- 
aprnrh  genommen  werden  und  einer  Verstärkung  dringend  Ih>- 
ndthigen. 

.Andererseits  zeigt  äch,  dass  auch  Theile  verbällnissmässig 
zu  gering  beansprucht  werden,  daher  unbe<lenklicb  schwächer 
gefertigt  werden  kännen. 

Hei  dem  Versuch  nun,  die  schwächsten  Theile  zu  ver- 
stärken , erkannte  man  sofort , dass  diess  nicht  Qlierall  bis  zu 
der  gewQnschten  Grenze  timniieh  iA,  ohne  andere  Mängel  her- 
Torzurufen.  die  unzulässig  sind,  und  betrifft  diess  in  erster  Linie 
die  Verstärkung  der  Dtlgelmitte  und  des  Zughakens. 

Eine  Verstärkung  der  33““  dicken  Hägelmitte  lässt  sich 
deshalb  nicht  vornehmen,  weil  man  sonst  mit  den  neuen  BOgeln 
in  die  gegenwärtig  bestehenden  Zughaken  mit  einer  Oeffnnng  von 
30““  nicht  mehr  einkap|>eln  könnte. 

Ebenso  sind  die  Dimensionen  des  Zughakeni|uerschnittes 
durch  das  Anatreifen  der  SchraulN>nspindei  am  Haken  beim 
Heben  und  Stmkeii  der  Kuppelung  beschränkt. 

Man  musste  daher  die  bestehende  Stärke  des  Dagels  lad- 
behalten,  während  eine  Verstärkung  des  Zughakens  soweit  in 
Aussicht  genommen  werden  konnte,  dass  noch  in  allen  Fällen 
ein  bequemes  nnd  rasches  Kuppeln  ermöglicht  ist.  Dabei  nahm 
man  auch  darauf  ItQcksicht,  dass  die  Oeffnung  des  Hakens  von 
30““  auf  40““  erweitert  wird,  damit,  wenn  später  stärkere 
ItOgel  angewendet  werden  sollen,  genOgender  Spielraum  vor- 
handen ist. 

Nachdem  man  ferner  auch  eine  Verstärkung  der  übrigen 
zu  sehr  in  Anspruch  genommenen  Theile  in  Amssiebt  genommen 
batte,  wurde  erwogen,  ob  es  nicht  zulässig  sei,  die  Dimensionen 
derjenigen  Theile,  die  als  die  stärksten  befunden  wurden,  ent- 
sprechend herabzusetzeu. 

L'nnöthig  starke  Theile  haben  nämlich  den  Nachtheil  zu 
grossen  Materialverhrauchs  und  erschweren  die  Handhabung  der 
Koppelung  ganz  wesentlich. 

Demgemäss  kam  man  Ol>erein,  die  Dimen.sionen  der  Schrao- 
benspindel,  der  Zugstange  nnd  der  Loschen  soweit  herahzumin- 
dern,  dass  sie  statt  mit  4',  j bis  5 Kilogrm.  per  t-““  für  die 
Folge  mit  bis  0 Kilogrm.  in  .Anspruch  gimommen  sind, 
wobei  immerhin  noch  die  6 fache  Sicherheit  vorhanden  ist. 

Dem  crsteii  .Anscheine  nach  dürfte  es  vielleicht  (Qr  zweck- 
mässig gehalten  w<>rden,  die  Inanspruchnahme  sanimtlicher 
Theile  des  Zngapparatos  vollkommen  gleich  hcrzustellen,  so  dass 
der  Apparat  eine  durchaus  gleiche  Widerstandsfälligkeit  dar- 
biclen  würde. 

Abgesehen  von  jenen  Theilen,  bei  welchen  diess  nicht  mög- 
lich ist,  findet  man  bei  iiäheriT  Untersuchung,  dass  es  sogar 
vortheilbaft  erscheinen  muss,  cöne  Verschiedenheit  in  der  Weise 
eintreten  zu  lassen,  dass  die  kostspieligeren  Theile  und  jene  die 
einer  rascheren  Abnutzung  unterworfen  sind,  ferner  solche,  deren 
Verlässlichkeit  durch  nicht  zu  umgehende  Schweissstellen  beein- 
trächtigt wird,  eine  erhöhte  Widerstandsfähigkeit  erhalten. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  hat  man  daher  die  Inanspruch- 
nahme und  Widerstandsfähigkeit  der  einzelnen  Theile  des  Zug- 


apparatps  verschieden  angenommen  und  cs  sind  so  die  Zeich- 
nungen entstanden,  welche  auf  Blatt  T.  and  II.  dargestellt  sind 
und  dem  in  Constanz  berathenen  Entwürfe  der  technischen 
Vereinbarungen  beigegid>en  waren. 

I Vor  jeder  weiteren  Schlnssfassong  wurde  jedoch  fflr  nolli- 
wendig  erachtet,  zuerst  durch  praktische  Versuche  zu 
erproben,  in  wie  weit  sich  die  R<>sultate  der  Ihsihnnng  als  rich- 
I tig  erweisen  nnd  ob  die  Voraussetzungen,  welche  zu  Grunde  ge- 
legt waren,  auch  wirklich  zutreffend  sind. 

Dies«“  Versuche  sind  nunmehr  parallel  in  München  und 
, Wien  mit  Benutzung  der  an  den  technis<'hen  I>*‘hranstalieD  da- 
selbst vorhandenen  vorzüglichen  Ap|>arate  zur  Prüfung  der  Fi*siig- 
keil  der  Materialien  unter  I.eitang  der  Herren  Professoren 
ßauschingcr  nnd  Jenny  vorgeiiommen  worden. 

Die  hierzu  vorbereiteten  Kuppelungen  und  Theile  der  Zug- 
apparate waren  nach  den  oben  erwähnten  Zeichnungen  in  den 
Werkstätten  der  baier.  Staats- Eisenbahnen  und  österr.  Staats- 
Eisenbahii-Gcsellschaft  aus  Material  guter  Qualität  gefertigt  und 
ist  dabei  auf  eine  rationelle  Anfertigung  di>r  einzelnen  Theile 
Rücksicht  genommen  worden. 

I-eider  waren  die  Mittel  nicht  geboten,  um  die  Versuche 
unter  Anwendung  vor.  Stoss  diirchznfOhren  und  musste  man  sich 
mit  Anwendung  einer  stetigen  gleichmässig  wirkenden  Kraft  be- 
gnügen. Es  kann  diess  jedoch  keinenfalls  die  Richtigkeit  des 
erhaltenen  Result.ites  alteriren,  da  es  sich  hauptsächlich  darum 
handelte,  zu  bestimmen,  in  welchem  Verhältniss  die  einzelnen 
Theile  des  Zagapparates  in  Bezug  auf  Festigkeit  zu  einander  stehen. 

Die  näheren  Daten  und  Resultate  dieser  Versuche  sind  in 
dem  Anhänge  zu  den  gegenwärtigen  Mittbeilungen  ausführ- 
lich ersichtlich  gemacht. 

Aus  denselben  geht  Folgendes  hervor: 

1.  Zughaken. 

Versiichsresultate  nnd  Rechnung  stimmen  nahezn  Oberein. 

Eine  Deformation  durch  Aufbiegung  beginnt  schon  bei  einer 
Belastung  von  16  Tonnen  bemerklich  zu  werden  nnd  der 
Bruch  erfolgt  laut  AVrsncheii  III.  und  X.  im  Durchschnitte  bei 
32  Tonnen.  Hierbei  ist  der  Bruch  eines  etwas  schwächeren 
Hakens  beim  A'ersucbe  IIL,  1,  welcher  bei  24,5  Tonnen  er- 
folgte, nicht  mitgercchnet. 

Trotz  seiner  Verstärkung  um  mehr  als  das  Dopp«lte  zeigte 
sich  der  Haken  noch  immer  als  der  schwächste  Tlieil 
des  ganzen  Zugapparates. 

Eine  weitere  V«“rstärkung  seiner  Dimensionen  er- 
scheint jedoch  aus  den  schon  angegebenen  Gründtm  nicht  mehr 
zulässig,  dagegen  lässt  sich  eine  solche  noch  durch  eine  Ver- 
schiebung seines  am  meisten  in  Anspruch  genommenen  mittleren 
Querschnittes  nach  aufwärts  erzielen. 

Bei  den  gebrochenen  Haken  beträgt  laut  Zeichnung  Blatt  I. 
die  Entfernung  der  Linie , in  welcher  die  Zugkraft  wirkt , bis 
zum  Beginne  dos  goRlhrlichen  Querschnittes  = 25““. 

Diese  Entfernung  lässt  sich  leicht  bis  auf  2()““  verringern, 
wodurch  der  wirksame  Hebel  verkürzt  und  somit  der  Haken  ver- 
stärkt wird. 

Der  Haken  erhält  alsdann  die  Form,  vrie  sie  in  der  Zeich- 
nung, Blatt  Hl.  dargestellt  ist  und  es  erhöht  sich  dadurch  sein«« 
Tragfähigkeit  durchschnittlich  auf  3 4 Tonnen. 
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2.  Zagstange. 

Nacbdeni  bei  diesem  Verwehe,  vie  bei  allen  anderen, 
welche  mil  den  auf  absulutc  Zugfestigkeit  allein  in  Anspruch 
genommenen  Theilen  gemacht  wurden , beim  Rrncho  nur  die 
Gflte  des  Materials  zum  Ausdrucke  kommt,  so  war  man  auf  eine 
TragRlhigbell  von  40  bis  45  Tonnen  gefasst,  wie  diese  bei  den 
vorhandenen  Dimensionen  des  verwendeten  Eisens  ans  dem  Werke 
Wasseralfingen  entspricht. 

Der  Bruch  erfolgte  jedoch,  laut  Versuch  IX.,  einmal  bei 
32  Tonnen  und  einmal  bei  35.5  Tonnen,  und  war  jedes- 
mal innerhalb  der  vollkommen  gesunden  Sebweiss- 
Btellc. 

Es  stellte  sich  somit  heraus,  dass  das  Material  innerhalb 
dieser  Stellen  i>cr  schon  b«'i  einer  Belastung  von  durch; 
schnittlich  2'.)  Kilogrm.  zum  Brache  gelangte,  w&hrend  es 
ausser  denselben  erst  bei  36  bis  40  Kilogrm.  reisst. 

Da  sieb  nun  in  der  Praxis  bei  der  Zugstange  solche  Schweiss- 
stcllen  nicht  umgeben  lassen,  so  erschien  es  angezeigt,  bei  diesem 
kostspieligen  Theile  eine  Verminderung  der  Dimensionen  nicht 
Torzunehmen , sondern  diese  mit  42”'°  Durchmesser  so  zu  be- 
lassen, wie  sie  in  den  bisherigen  technischen  Vereinbarungen 
beim  verstärkten  Zugapparate  vorgesebrieben  waren. 

3.  K uppelung. 

a.  Schranbenspindel.  Rechnung,  sowie  Versuche 
haben  gezeigt,  dass  eine  Verminderung  der  Dimensionen  bis  zu 
36n>Bi  Durchmesser  im  Kerne  vollkommen  zulässig  ist. 

b.  Laschen.  Ebenso  erscheint  eine  Verringerung  des 
Querschnittes  der  Laschen  von  den  gegenwirtig  vorgeschriebenen 
1440anim  auf  1200«*"*  unbedenklich. 

c.  Beim  Zughakenbolzen  hab«m  die  Versuche  ge- 
zeigt, dass  die  bei  der  Rechnung  zu  Grunde  gelegte  Annahme 
in  der  Praxis  nicht  zutriffc,  da  sich  bei  der  Zugwirkung  sofort 
eine  grössere  AutlagflAcbo,  theils  durch  Eindrücke,  theils  durch 
geringe  Biegung  des  Bolzens  bildet.  Eine  VersUtrkung  derselben 
gegen  die  jetzt  bestehenden  erscheint  daher  nicht  geboten,  doch 
möchte  man  auch  eine  wesentliche  Verringerung  nicht  empfehlen, 
indem  dann  leicht  Verbiegungen  desselben  Vorkommen  und  die 
Beweglichkeit  der  Kuppel  in  Cnrven  dadurch  beeinträchtigt  wird. 

d.  Die  Mutterzapfen  balien  sich,  wie  auch  die  Rech- 
nung ergab,  als  ziemlich  schwacher  Theil  gezeigt,  indem  bei  den 
Versuchen  verhältnissmässig  früh  eine  Verbiegung  dc-rselben  ein- 
trat. Diese  machte  sich  bereits  bei  20  Tonnen  bemerklich  und 
der  Bruch  erfolgte  laut  Versuch  XII.  bei  3!), 6 Tonnen. 

Es  cmpfieblt  sich  deshalb,  die  Zapfen  zu  verstärken,  was 
namentlich  auch  dadurch  zu  erreichen  ist,  dass  deren  Anschluss  an 
die  Mutter  durch  eine  möglichst  flache  Hohlkehle  vermittelt  wird. 

c.  Die  Dimensionen  der  bisher  bestehenden  Laschen- 
und  Bügelangen,  resp.  die  Querschnitte  derselben  haben 
sich  übereinstimmend  mit  der  Rechnung  als  entsprechend  er- 
wiesen, es  sind  jedoch  die  an  dem  Zughaken  anliegenden  Ehichen 
der  ersteren  zur  Erzielung  eines  genügenden  Spieles  in  Curven 
abzusebrägen.  Der  Bruch  der  Augen  erfolgte  laut  Versuchen 
VI.  und  XI.  im  Durchschnitte  bei  48  Tonnen. 

f.  Bei  dem  Bügel  ergaben  die  Versuche,  dass  die  Rech- 
nung mit  der  Wirklichkeit  nicht  Obereiustimmt , dass  also  bei 
den  bestellenden  Verbältnisseu  diu  Inanspruchnahme  eines  in 


natürlichem  Zustande  gukrOmmten  Stabes  nicht  zutrifft,  wenn 
auch  die  Voraossi'tzaag  richtig  gefunden  wurde,  dass  bei  der 
Zugwirkung  alsbald  eine*  Veränderung  in  der  Form  und  dadurch 
erheblich  günstigere  Verhältnisse  eintreten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  beobachteten  Formveränderungen 
I wurde  für  zweckmässig  erachtet , den  Durchmesser  der  inn<>ren 
; Rundung  der  Bügelmitto  von  76  auf  7 O**“  zu  reduciren , da- 
gegen die  früher  bestimmten  Dimensionen  30"“"  Bfigelanfang  und 
I 33"°*  Bogelmilte  za  belassen. 

I Um  kurz  zu  resumiren,  würde  somit  bei  dem  neuen  Zng- 
! apparate  gegen  den  bisher  vorgeschriebenen,  eine  Verstärkung 
des  Zughakens  und  der  Matterzapfen,  dagegen  eine  Verschwächuog 
der  Schranbenspindel  und  der  Laschen  eintreten.  Die  übrigen 
. Theile  würden  die  seitherigen  Dimensionen  behalten. 

Nach  diesen  für  zweckmässig  erkannten  Dimensionen  wurde 
j nun  ein  Zughaken  mit  Stange,  sowie  eine  vollständige  Schrauben- 
I kuppelung  durch  die  baier.  Slaatsbahn  ausgefobrt  und  abermals 
zur  Besichtigung  und  Prüfung  vorgelegt. 

Die  Kuppelung  selbst  batte  ein  Gewicht  von  22,1  Kilogrm. 
excl.  ZugbakenboDen. 

Es  wurde  erkannt,  dass  die  so  hcrgestellte  Kuppelung  zum 
mindi-sten  dieselbe  Stärke  liesitzt,  wie  die  zu  den  Versuchen 
verwendete,  dass  somit  mit  Rücksicht  auf  die  Stärke 
des  Zughakens  eine  Verringerung  ihrer  Dimensionen  unbe- 
denklich vorgenommeu  werden  könne,  was  um  so  vortheilhaflcr 
sei,  als  sie  dadunih  leichter  und  die  Arbeit  des  Einkuppelns 
weniger  beschwerlich  wird. 

Man  beschloss  daher  im  Allgemeinen  eine  Verringe- 
rung der  Querschnitte  der  vorgclegten  Muster- 
kuppelung  um  2 0 jb  eintreten  zu  lassen,  wobei  je- 
doch die  schwächsten  Theile  wie  die  Matterzapfen,  oder  solche,  die 
der  Abnutzung  unterworfen  sind,  wie  die  BügelmitU-  entsprechend 
geringer  vermindert  oder  tbcilweise  unverändert  zu  bleiben  haben. 

I Bei  einer  Stärke  des  Zughakens  von  circa  34  Tonnen  wird 
dann  die  Kuppid  eine  Stärke  von  circa  32,5  Tonnen  erhalten 
also  immer  noch  hinreichend  stark  genug  sein,  um  den  an  sie 
durch  die  Maximal  - Zugkraft  von  6,5  Tonnen  gestellten  An- 
forderungen mit  genügender  Sicherheit  zu  entsprechen. 

Auf  diese  Weise  ist  nun  die  Zeichnung  der  Zugvorrichtung 
entstanden,  wie  sie  auf  Blatt  111.  und  IV.  ersichtlich  gemacht, 
von  der  technischen  Commission  beantragt  und  von  der  Tech- 
niker-Versammlung zu  Constauz  genehmigt  worden  ist 

Für  die  Folge  wird  daher,  nachdem  inzwischen  auch  die 
Generalversammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
die  Beschlüsse  der  Techniker- Versammlung  genehmigt  ^bat , bei 
‘ allen  Neubesebaffungen  von  Falirmaterial . sowie  bei  grösseren 
Reparaturen  die  .Anwendung,  beziehungsweise  Anbringung  dieses 
Zngapparates  vorgeschrieben  sein. 

Zum  Schlosse  sei  es  gestattet , noch  einige  kurze  Be- 
. merknngen  Ober  die  Versuche  zu  machen,  welche  mit  Bessemer- 
, 8tahl-Ku)>pelungcn  augestellt  wurden,  die  von  der  Firma  Pöns- 
gen  A Gisbers  in  Düsseldorf  gefertigt  und  von  den  Elsass- 
Ixithringischen  Reichsbahnen  zur  Verfügung  gestellt  worden  waren. 

Die  Versuche  haben  ergeben,  dass  das  Stärkeverhältniss 
einer  vollständig  znsammengestellten  .Stablkop|iel  gegenüber  dem 
einer  solchen  von  Eisen  wie  11:8  ist. 
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Eine  Stalilkopppl  ist  demnach  iVenial  so  stark  wie  eine 
solche  von  Eisen,  was  aber  so  viel  heisst  als,  es  können  ihre 
Qaerschnitts-Dimensionen  am  etwa  33  ^ geringer  genommen 
werden,  als  die  eiserner  Kuppeln. 

Dabei  ist  jedoch  vorausgesetzt,  dass  vollständig  entsprechen- 
des weiches  and  zSbes  Material  verwendet  wird,  dessen  absolute 
Festigkeit  mindestens  .05  Kilogrm.  pro  beIrSgt  und  dessen 
Querschnitt  sich  bei  dieser  Inanspruchnahme  mit  ruhiger  Be- 
lastung um  25  ^ verringert. 

Trotzdem  es  nach  dem  Erwähnten  keine  Frage  ist,  dass 
man  bei  Anwendung  von  Stahl  eine  erheblich  leichtere  Kuppel 
von  derselben  Widerstandsfähigkeit  wie  die  stärkere  eiserne 
Kup|iel  erhilt,  so  glaubte  man  doch  eine  so  erhebliche  Herab- 
minderung  der  Dimensionen  der  Stablknppeln  aus  anderen  Grün- 
den nicht  befürwortem  zu  sollen,  und  schlug  vielmehr  vor,  auch 
für  Stahlkuppoin  die  für  eisierne  angenommenen  Dimensionen, 
die  gegen  früher  ohnedicss  bedeutend  reducirt  sind,  in  Anwen- 
dung zu  bringen. 

Werden  dieselben  schwacher  gefertigt,  so  ist  den  Be- 
mänglungen der  Wagen  beim  Ueborgange  von  einer  Bahn  zor 
andern  Thür  und  Thor  geöffnet,  denn  es  ist  den  Uebemahms- 
Organen  wohl  nicht  zuzumuthen,  sofort  zu  unterscheiden,  ob  eine 
Kuppel  von  Stahl  oder  Eisen  gefertigt  ist. 

Auch  kann  es  leicht  geschehen,  dass  beim  Bnich  eines 
Kuppeltheiles  auf  einer  fremden  Bahn,  derselbe  durch  einen 
gleich  starken  eisernen  Theil  ersetzt  wird,  was 
alsdann  die  Sicherheit  geradezu  gefährden  konnte. 

Endlich  ist  noch  zu  berücksichtigen,  dass  die  Arbeit  bei 
Anfertigung  einer  stärkeren  oder  schwächeren  Kup]>elang  ganz 
* gleich  ist,  der  Mehrverbrauch  an  Material  aber  bei  dem  gegen- 
wärtigen Preis  des  Stahls  wenig  in  Betracht  kommen  kann,  und 
dass  bei  Verwendung  von  Stablkuppelungeu  In  gleichen  Dimen- 
sionen wie  die  eisernen,  eine  erhöhte  Sicherheit  cintritt,  welche 
voraussichtlich  weniger  Reparaturen  und  eine  längere  Dauer  zur 
Folge  haben  wird. 


Anhang^. 

Verflache  fiber  die  Tragfähigkeit  der  einzelnen  Theile 
der  anf  Qrand  der  Rechnung  nach  Zeiohnnng  Blatt  I 
and  II  hergeatellten  Zngapparate. 

Versuche  I«  Kfiuehea 

■It  Zugapparateu  aus  Eisea  vom  Werke  WfasseralflBgen  und  ans 
Bessemerstahl  von  Poensgen  A Gisbert  zu  DOsseldorf. 

Versack  I. 

Verhalten  der  Kuppelung  von  Eisen.  (Fig.  8.) 
Eine  Schranbenspindel  mit  Matter  and  Laschen  ist  in  neben- 
stehender Weise  in  die  Presse  eingespannt. 

Die  Zapfen  der  Schranbenmuttem  zeigen  bei  der  Inanspmch- 
nahmu  der  Kuppelung  mit  20  T.  bereits  eine  geringe  Biegnng 
in  der  Zugricbtnng,  diu  beim  Wachsen  des  Zuges  wesentlich 
zunimmt. 

Bei  35  T.  Belastung  reisst  die  eine  Lasche  bei  c,  wo  das 
Material  circa  tief  eingokniffeu  ist.  Die  frische  Bruch- 

fläche hat  einen  Querschnitt  von  41,8  X 13  ==  543,4  -““. 

Die  zweite  Lasche  Lat,  wie  sich  beim  I/>suebmcn  findet, 


einen  starken  Einbruch  bei  d erhalten.  Die  Laachenlücber  an 
den  Matterzapfen  sind  oval  geworden  und  zeigen  eine  V'erlän- 
gerung  von  2““  in  der  Zugrichtung.  Die  Laschenlöcher  am 
ZughakenboDon  sind  conisch  geworden,  und  zeigen  nach  Aussen 
eine  Erweiterung  von  l'/j““  >•>  der  Zugriebtung. 


Fig.  8. 


Fig.  0. 


Versuch  II.  (Fig.  9.) 

Eine  vollständige  Kuppelung  von  Bessemerstahl  wird 
in  obenstehend  skizzirter  Weise  eingespannt  und  während  der 
Belastung  werden  die  Veränderungen  in  den  Dimensionen  n und  b 


gemessen. 

Ursprüngliche  Hausse: 
Belastung  34  T. 

< 3G  « 


38 

42 

56 

55'/, 


n 

142.00““ 

141,00““ 

137,50““ 

137,00““ 


Der  DUgrl  liegt  seitlich 
am  Ucfcstigungs. 


b 

254,00““ 

254,00““ 

255,00““ 

257,00““ 

268,00““ 

261,75““ 


iKilzcn  an 

Der  Mntterzapfen  c reisst  ab.  — Frische 
Bmchfläche  von  34““  Durchmesser. 
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Venarh  IM. 

Brechen  der  Zughaken  ,von  P’.iaen.  (Fig.  10  und  11. 

Die  Haken  sind  nach  den  berechneten  Maasseii  von  Kisen 
hergC-Mellt.  Wahrend  der  Bela.-<tung  wird  die  Anfliiegiing  der 
Haken$|iitze  beol>aciitet. 

Fig.  10.  Fig.  11.  1.  ram 

l‘rs|iröngl.  Maas*  1 = F.-<.2 
Belastang  10  T.  1 = 


. SS.'J 
S'J.O 

M S9.2 
= 90..’i 
t=j  !>2,9 
= •14.2 
= oa.H 


- 1 r,  - 

• it?  - 

. 17  - 

. 20  « 

- 22  - 

- 23  • 

- 24  - 

Bei  24,5  T.  Zug  bricht 

der  Haken  im  grössten  ver- 
tiealen  Querschnitt  l>ei  a b 
durch.' 

2. 

Ursprüngl.  .Maass  1 HS.O 
Belastung  2o  T.  l hj  90,0 

< 27  - 1 = 97,2 

- 28  - I = 99,5 

. 28,5.-  1=100,0 

- 29  - 1 = 101,7 

- 30,5  - 1 = 104,8 

Bei  3 1 T.  Zug  bricht  der 

Haken  wie  oben  im  Quer- 
schnitt a b. 

3. 

iTsprdngl.  Maass  1 
Belastung  20  T. 

< 25  < 

- 27  . 

- 28.5  . 

- 30,5  - 


= 88,0 
90,5 
s=-  9fi,2 
= 99,7 
— 103.1 
= 109,0 


Bei  32  T.  Belastun,:;  Öffnet  sich  der  Haken  und  b«d  32,5  T. 
erfolgt  der  Bruch  im  Querschnitt  c d. 


Vrrsufh  IV. 

Verhalten  gewöhnlicher  eiserner  Kuppelungen 
mit  zwei  uormaicn  Bügeln.  (Fig.  12  und  13.) 

Die  Kuppelungen  werden  in  zwei  Haken  eingehangen  und 


durch  ühergelegten 

Zaum 

1. 

n 

verstärkt. 

n, 

0 

sprOngliche  Mnosse 

1 13 

144 

116 

Belastnng 

10 

T. 

11. 3 

144 

115 

« 

1 5 

4. 

142,7 

14.3,5 

115.» 

20 

140 

139,5 

1H5.2 

- 

21 

•r 

140 

139.5 

116.5 

« 

22 

4( 

139 

138 

1 16.8 

« 

2.3 

139 

137 

— 

« 

24 

« 

137.5 

130 

— 

« 

25 

« 

130.5 

135 



4t 

27 

4t 

135 

133 

4C 

29 

0 

133 

131,5 

— 

Bei  31  T.  Zug  n>is«m  die  Augen  di-s  einen  Bügels  bei  a 
gleichzeitig  durch. 

o_ 

Bs’i  22  T.  Belastung  bricht  der  eine  Hügel  bei  b. 

3. 

Bei  25  T.  Belastnng  brechen  l>eiile  Zapfen  einer  Mutter 
aus.  die  Zaiifen  sind  eingeschweisst. 

4. 

Wie  vorher,  bei  13T.  Zug  bricht  ein  Mutterzapfen  aas.  — 
Schlechte  Sebweissung. 

.'Vnmerkung.  Kachdein  die  zum  Versuche  vorbereiteten 
KupplungsbOgel  aus  Versehen  zu  stark  ausgefallen  waren, 
so  .hatte  man  gewöhnliche  normale  Knppluuguu  aus  dem 
Vorrathe  des  Magazins  genommen , aus  Versehen  leider 
alx-r  solche  erhalten,  die  wegen  kaltbrüchigem  Eisen  von 
der  Febernabme  zurückgewiesen  und  auf  die  Seite  gelegt 
worden  waren.  *) 

Fig.  12.  Fig.  13. 

I 


*)  Dieser  Versuch  ist  daher  nicht  als  inaassgeheud  zn 
betrachten  und  wurde  nur  der  Vollständigkeit  wegen  hier  aitf- 
goiKuiimcn. 
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Yrrsuth  V. 

Verhaltc-n  der  nesscmerstalil-Knpplangcn  unter 
gleichen  Vcrhftltnissen.  (Fig.  14  und  13.) 


Ursprüngliches  Maass 

n 

me 

142 

Belastung 

20 

T. 

n 

= 

142 

25 

n 

M0.5 

. 

:;it 

• 

ti 

— 

13.4 

< 

< 

n 

=t 

133.3 

0t 

•m 

- 

11 

ao 

133 

4.'. 

II 

r= 

131) 

• 

49 

« 

ri 

=: 

127 

Der  Haken  bricht  ungeachtet  des  Qbergelcgten  Zaumes. 

Um  den  ilriich  einer  Kuppelung  von  Resaemerstahl  zu  er- 
halten wird  eine  solche,  anstatt  in  den  Haken,  in  einen  Bolzen 
B von  70““*  Durchmesser  eingehängt. 

Bei  54  T.  Zug  brechen  beide  Lgischenaiigon  des  einen  Bü- 
gels nud  zwar  ein  Auge  bei  a,,  das  andern  bei  o.^. 

Der  Querschnitt  der  Bruchfläche  betrügt  24  X H =204-““'. 

Versuch  VI. 

Zerreissen  der  kleineren  Luschenangen  von 
Eisen.  (Fig.  IG  und  17.) 

1. 

Bei  23,75  T.  reisst  die  Lasche  bei  a gerade  durch. 
Lascheni|uer‘chnitt  ....  61  iQ*“" 

Bruchfestigkeit  . . . . . 36,8  Kilogr. 

Fig.  14.  Fig.  15.  Fig.  IG. 


Das  Ange  A hat  sich  in  der  Zugrichtung  um  6,75*"“*  verlüngert. 
Die  Deformation  des  normalen  Laschenanges  ist  so  stark, 
dass  ein  Reissen  de.ssclben  demnächst  erfolgt  sein  würde. 

2. 

Querschnitt  der  Lasche U73  ““ 

Einfacher  Querschnitt  des  Auges  . . 406-'"*” 

Bei  2 1,50  T.  Zugkraft  n-isst  das  Auge  in  der  Zugrichtung 
bei  b durch. 

Zwei  .Vagen  tragen  daher  49  T.  bis  zum  Bruche. 

3. 

Querschnitt  der  Lasche  ....  6107;i">» 

« des  Auges  ....  400-“*“ 

Bei  23  T.  Zugkraft  reisst  das  Auge  genau  so  wie  bei  dem 
vorhergehenden  Versuche. 

Zwei  Augen  tragen  somit  46  T.  bis  zum  Bruche. 

4. 

Querschnitt  der  Lasche  ....  678-*“*“ 

« de?  Auges  ....  418 

Bei  23  T.  Zug  reisst  die  Lasche  bei  c gerade  durch. 

Versuch  VII. 

Brechen  der  Zughakonbolzen.  (Fig.  18  und  19.) 
Durchmesser  des  Bolzens  ....  61,9““* 

Bei  59  T.  biegt  sich  der  Bolzen  um  4“™  durch,  ein  Ab- 
brechen  desselben  ist  nicht  zu  erreichen. 

Fig.  li.  Fig.  18.  Fig.  19. 


(Kinspanulünge  1 1.50“>"> 
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Fig.  20. 


Fig.  21. 


Yenaeh  VIIL 

Zerreissen  der  Kup- 
peibflgel  nachderbis- 
herigen  Normalzeich- 
nung. (Fig.  20  und  21.) 

nm 

UrsprOngl.  Moass  n = 1 1 2,8 
Bela-stung  10  T.  n = 1 1 2,ö 


18 

« 

n = 112 

20 

« 

n*»  111,5 

25 

« 

n=  109,5 

26 

« 

n=  108.8 

27 

« 

n=108 

28 

« 

n = 107,5 

29 

< 

n = 107 

30 

« 

n=  106,4 

31 

« 

n = 105,7 

32 

V 

*n  = 105 

2,5 

T. 

reisst  das 

Fig.  24 


Bei 

eine  Auge  des  Bügels 
a auf. 

Versath  l\. 

Prüfung  des  Gewin- 
des, der  grösseren  La> 
schenaugen  und  des 
Zngstangenscbaf  t e^ . 

(Fig.  22  und  23.) 

1. 

Bei  32  T.  Zug  n'isst  der 
Zugstangenscbafl,  Brucb  ganz 
friscb  und  gesund  in  der 
Schweissstellc. 

Durchmesser  der  Zug- 
stange 38, Ib“™. 

2. 

Bei  34.Ö  T.  Zug  reisst 
die  eine  normale  Lasche. 

Durchschnitt  der  Zug- 
stange 38,95®“. 

Die  Bruchfläche  ist 
Schweissstelle  und  zeigt  einen 
Schweissfehler. 

Querschnitt  = 42,4  X 
17,2  = 729,28^““. 

3. 

Bei  36.5  T.  reisst  die 
Zugstange  wie  im  ersten 
Falle  gleichfalls  in  der  ge- 


Bei  40,0  T.  Zug  reisst  die  Scbraubenspindel  wie  im  vor- 
hergehenden Versuche. 

B.  Verlache  la  Wlea 

■il  Zagapparatea  aas  Eisea,  welehes  flr  die  Zaghakea  veai  Werke 
Prevall  aad  fir  die  happlaagsihrlle  vsai  Werke  Reirhllza 
(isterr.  Siaaltbaha-CetelUchan)  beigesielll  «arde. 

Versack  X. 

Prüfung  des  ganzen  Zugapparates  von  Eisen. 
(Fig.  24  nud  25.) 

Fig.  23.  Eine  complete  Schrau- 

benkupplung  ist  in  den  Zug- 
bakcn  so  eingehängt  worden, 
wie  dies  bei  den  Eiseubahn- 
fahrzeugeo  gescbiebt. 

Bei  der  durch  die  Presse 
gesteigerten  Spannung  sind 
alle  Deformationen  des  Ap- 
paraP-s  bis  zum  Bruche  sei- 
nes schwächsten  Tbeiles  ge- 
messi'n  worden,  und  zwar: 
1. 

, -j 

3 l>ie  Zusammenziehnng  des 
mittleren  Tbeiles  vom  Bügel 
^ ^ durch  das  Maass  a; 

* i 2. 

die  Verbi^ung  der  Mutter- 
i.  durch  die  Ma.isse 

j — i M-  ^ 3 b und  b,  im  Vergleiche 

»TS  zum  Maasse  c ; 

CS  „ 

m S 

' "T  die  Eindrückung  der  Ge- 
. .J.“  £ Windegänge  und  Streckung 
^ ^ der  Spindel  durch  das 
^ Maass  c und 
3 4. 

C 

die  Aufbiegung  des  Zug- 
^ i hiskens  durch  das  Maass  d. 
S Dabei  wurden  die  ur- 
g sprOnglicben  Maasse  erst 
t bei.  einer  Belastung  von 
0.5  Tonnen  abgelesen,  um 
eines  guten  Anschlusses 
aller  Theile  versichert  zu 
sein. 


Sunden  Schweissstelle. 

Ursprüngliche  Maasse  a 

b 

e 

d 

Durchmesser  der 

Zug- 

mB 

Tnm 

KOI 

mB 

mm 

Stange  38,95““. 

bei  0,5  Tonnen  Belastung : 106,2 

279,0 

279,0 

279,0 

93,0 

4. 

Belastung  = 10.5  T.  106,0 

279,5 

279,5 

279,5 

94.2 

Bei  42,0  T.  Zug 

n»iast 

. 15.5  . 105,8 

280,0 

280,0 

279,8 

94,7 

die  Scbraubenspindel 

am 

Hierauf  wurde  wieder  entlastet  bis  auf 

Ende  ihres  Gewindes. 

0,5  T.  106,2 

279,0 

279,0 

279,0 

93,6 

DIgitizeü  by  Google 


9 


Belastung  20,5 

T. 

103.0 

281,0 

282.0 

280,0 

98,7 

« 

21,5 

4 

102,7 

281,2 

282,7 

280,2 

99,2 

22,5 

« 

101,8 

281,2 

284,0 

281,0 

101,2 

« 

23,5 

« 

101,2 

281,2 

285,0 

281,2 

10.3,0 

« 

24,5 

« 

100,3 

283,0 

286,0 

282,0 

104,5 

« 

25,5 

« 

100,0 

284,0 

286,5 

282,2 

106,5 

26,5 

« 

99,1 

284,7 

287,5 

283,0 

109,5 

27,5 

98,6 

285,0 

288,5 

283,2 

112,2 

« 

28,5 

« 

97,9 

286,0 

289,1 

283,8 

114,6 

« 

29,5 

- 

96,4 

287,1 

291,1 

284,5 

121,0 

es 

33,5 

« 

Hier  springt  der  Bügel 

ans  dem  auf- 

gebogenen  Haken  herana  nnd  dieeer  erhält  einen  starken  Än- 
bmcb  bei  Z.  (Fig.  26.) 

Das  grosse  Zoghakenlocb  war  in  der  Zugricbtnng  uiu  5"'“ 
oval  geworden. 

II.  Verhalten  des  Zaghakens  allein. 

Es  worde  die  bereits  deformirte  Kuppel  in  einen  neuen, 
gleichen  Zugbaken  eingehängt  nnd  mit  der  Presse  in 
Spannung  gebracht.  — Dabei  wurde  nur  das  Maass  d gemessen. 

d 

93.1 

93.1 
94,7 

= 9Ö,6 

= 99,9 

= 112,0 

springt  der 


Ursprüngliches  Maass 
bei  0,5  Tonnen  Belastung  = 
Bei  der  Belastung  von  5,5  T. 

« 10,5  - 

- 15,5  . 

* 20,5  . 

- 25,5  . 

< 32,5 


BOgel  aus  dem  aufgebogenen  Haken  berans, 
indem  gleichzeitig,  wie  beim  Torbergu.^angeQen 
Versuche,  ein  Anbmcb,  und  zwar  an  der- 
selben Stelle  erfolgt. 

Das  Zoghakenlocb,  in  welchem  diesmal 
der  zugehörige  Bolzen  eingesetzt  war,  hatte  sich  demungeachtet 
tun  4*“  oval  gezogen. 

m.  . Es  wurde  abermals  die  schon  benutzte  Kappel  in  einen 
neuen,  ganz  gleichen  Zugbaken  eingehängt  und  durch  die  Presse 
in  Spannung  gebracht. 


Ursprüngliches  Maass 

i 

bei 

0,5  Tonnen  Belastung 

= 93,3"“ 

« 

5,5 

4 

4 

= 93,7 

« 

10,5 

4 

4 

= 94,2 

4 

15,5 

4 

4 

= 95,0 

4 

20,5 

4 

4 

= 97,4 

4 

25,5 

4 

4 

= 108,6 

4 

30,5 

4 

4 

springt  der 

Fig.  27. 


Fig.  28. 


I 


BOgcl  zum 

drittenmal  ans  dem  anfgebogenen  Haken  heraus  und  dieser  er- 
hält genau  an  der  gleichen  Stelle  abermals  einen  Anbruch. 

Versiirh  XI. 

Verhalten  der  kleinen  Laschen-  nnd  Bögelaugen. 
(Fig.  27  und  28.) 

1. 

Es  wird  ein  einzelnes  Laschonglied  A mit  einem  genau 
nach  Zeichnung  ansgefubrten  Auge  Ober  einen  Stahlbolzen  B 
gesteckt  und  durch  die  Fresse  angespannt. 


UnqirOnglicbes  Maass  a 
■ 01 

bei  0,5  T.  Belastung  = 301,0 
« 5,5  - . =301,0 

« 10,6  . . =301,5 

« 15,5  . . =301,5 

« 20,5  • « = 302,5 

« 22,5  ♦ « reisst  das 

Auge  in  der  Mitte  bei  Z nnd 
batte  sich  vorher  um  oval 
gezogen. 

Beide  I.ascbenaugen  tragen 
daher  45  T.  bis  znm  Brache. 
2. 

Dt’rselbe  Versuch  mit  einem 
neuen  gleichen  Laschenglied 
wurde  wiederholt. 

B<!i  25,5  T.  Belastung  er- 
folgte der  Bruch  des  Auges  unter  den  gleichen  Erscheinungen 
an  derselben  Stelle. 

Zwei  Augen  tragen  daher  51  Tonnen  bis  zum  Bruche. 
Versach  XII. 

Es  sollen  die  Matterzapfen  zum  Bruche  gebracht 
werden.  (Fig.  29.) 

1. 

Es  wurde  eine  genau  nach  Zeichnung  hergestellte  Schran- 
benknppelung  auf  beiden  Seiten  ihrer  Muttem  mit  Laschen  ver- 
sehen und  in  die  Zughakenlöcher  mittelst  Bolzen  befestigt. 

Eine  Mutter  hatte  jedoch  verstärkte  Zapfen. 

Die  Deformationen  der  normalen 
Matterzapfen  erfolgten  wie  beim  Ver- 
suche X.  und  der  Brach  dos  rechten 
2^pfens  a trat  bei  einer  Belastung  von 
38,5  T.  ein. 

Gleichzeitig  riss  auf  der  linken 
Seite  auch  das  dort  befiodUebu  I^asrhen- 
auge  entzwei. 

o_ 

Derselbe  Versuch  wurde  mit  einer 
neuen  Kuppelung  wiederholt. 

Diesesmal  brach  ein  link.seitiger 
Zapfen,  wie  froher,  bei  einer  Belastung 
von  39,5  T.  und  gleichzeitig  wurde  das 
Auge  der  rechtseiligen  Lasche  zerrissen. 

Zum  Schlosse  wurden  4 Laschen  des  Eisens  probirt,  aus 
welchem  die  in  Wien  versuchten  Zugvorrichtnngen  hergestellt  waren. 

Zwei  I.amellen  aus  alten  Achsen  vom  W'erke  Prevali, 
die  zur  Erzeugung  der  Znghaken  benutzt  wurden,  ergaben  eine 
Zngfestigkeit  an  der  Bruchgrenzc  von  40,42  Kilogr.  nnd  von 
41,24  Kilogr.  per 

Die  beiden  anderen  Lamellen  aus  Eisen  vom  Werke  Re- 
schitza  der  österr.  Staats-Eisenbabn-Gesellschafl,  welche  zur 
Erzeugung  der  Knpplnngstheile  gedient  haben,  zeigten  eine  Zug- 
festigkeit von  40,45  Kilogr.  nnd  40,72  Kilogr.  per 
an  der  Bruchgrenze. 


Fig.  29. 


Orf*a  flU  41«  FortMbriU«  <(«•  BUeobabaw«oea«.  Neo»  Fotg«.  ZlV.  1.  lieft  1877. 
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Der  Bau  und  Betrieb  der  Altonaer  BEafenbahn. 

Vom  Kiüonbabndircctor  Tellkunpf  in  Altona. 


(Hierzu 

Am  18.  Januar  d.  J,  ist,  nach  slattgohabU-r  hindcspolizei- 
licber  Prafung  und  eingeboltcr  Genebmigung  des  Königliche» 
UandelsminisTcriums,  die  Altonaer  Ilafenbalin  dem  Betrieb  aber- 
geben. Dieselbe  verbindet  den  Bahnhof  Altona  mit  dem  am 
nördlichen  Elbufer  erbauten  Dami>fschifTs4]uai  bei  NeumOlilen,  zu 
dessen  Anlage  die  Stadt  Altona  von  der  Begicrung  eine  Unter- 
atOUung  von  350, OOü  Tbaler  erhalten  hatte. 

Nach  dem  auf  Taf.  V gezeichneten  üebersichtsplan  zweigt 
die  Hafenbahn  an  der  Ostseite  des  Altonaer  Bahnhofs  aus  dem 
zur  Viehramite  fahrenden  Nebengleis  ab  und  senkt  sich  von 
Stat.  2 bis  Stat.  93  mit  dem  Gefalle  1:36  abwärts.  Dieses 
verhalt nissmOssig  starke  Gefalle  ist  dadurch  bedingt,  dass  die 
Bahn  bei  Stat.  19  6“  in  einen  Tunnel  cintritt.  welcher  unter 

dem  freien  Platz  vor  dem  Babnhofs-Empfangsgebaude  liegt,  dass 
ferner  die  Buhn  bei  Stat.  56  bis  59  in  genügender  Tiefe  unter 
dem  Gleis  der  geneigten  Ebene  liegen  musste,  um  die  letztere 
conserviren  und  nütliigenfalls  neben  der  Hafenbahn  im  Betrieb 
erhalten  zu  können,  — dass  ferner  die  Klbberg-Strasse  bei  Stat. 
64  bis  65  mittelst  einer  Brücke  Ober  die  Hafenbahn  hinüber- 
gefohrt  werden  und  dass  die  Bahn  bei  Stat.  94  die  Elbstrasse 
im  Niveau  kreuzen  sollte.  Von  Stat.  93  bis  103  3“  liegt 

die  Bahn  in  dem  schwächeren  Gefalle  1:100,  bis  sie  da.s  Niveau 
des  Altonaer  Dampfschiffsfpiai's  von  6“,  11  über  Amsterdamer 
Null  erreicht.  Die  stärksten  Curven  der  Hafenbahn  änd  von 
175“  Radius  und  zwar  liegt  der  grösste  Theil  des  Tunnels  in 
einer  solchen  Curve.  Ein  grösserer  Curvenradius  war  nicht  zu 
erreichen , wenn  man  die  Bahnhofsgebäude  nicht  gefährden  und 
deren  Fundamente  nicht  auf  grossen  Strecken  mittelst  schwieriger 
und  kostspieliger  unterirdischer  Bauten  unterfangen  wollte.  Schon 
Ixd  dem  ausgeftlhrten  Projeci  war  es  erforderlich,  vor  der  Aus- 
fOhrung  des  Tunnels  an  der  südöstlichen  Ecke  des  Bahnhof- 
Empfangsgebäudes  einen  etwa  12*  tiefen  ausgezimmerten  Schacht 
hinabzusenken  und  von  dort  aus  die  Mauerecke,  sowie  die  an- 
schliessende östliche  Umfassungsmauer  des  Gebäude.s  mit  3,  aus 
harten  Backsteinen  in  Portland-Cement-.MOrtel  gemauerten  Pfeilern 
unter  dem  Fundament  jener  Mauer  direct  zu  unterfangen.  Der 
unter  der  Mauerecke  angebrachte  Pfeiler  wird  von  dem  später 
ansgeführten  Tunnel-Mauerwerk  unmittelbar  berührt.  Trotz  der 
Schwierigkeit  der  unterirdischen  Ausführung  dieser  Unterfangungs- 
Arbeiten  haben  sieh  Bewegungen  in  den  auf  solche  Weise  ge- 
stützten Theilen  des  Babnhofs-Ciebäudes  nicht  gezeigt. 

Nach  dem  ausgeführten  und  vom  Königlichen  Handels- 
ministerium genehmigten  Plan  ist  die  Altonaer  Hafenbahn  zu 
denjenigen  normalsi>urigeo  secundären  Bahnen  zu  rechnen,  welche 
mit  einer  grössten  zuläs.''igen  Fahrgeschwindigkeit  vou  40  Min. 
per  Meile  betrieben  werde»  und  auf  welchen  die  Betriebsmittel, 
insbesondere  die  Wagen  der  Hauptbahnen  ooursiren  sollen.  lu 
den  vom  Verein  der  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen  aufge- 
stellten  GrundzUgen  für  die  Gestaltung  solcher  Bahnen  ist  be- 
stimmt, dass  für  dieselben  stärkere  Gefälle  als  1 :25  zu  wider- 
ratben  sind  und  die  Minimul-Radien  der  Curven  in  der  Regel 
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nicht  kleiner  als  150“  sein  sollen.  Diese  Grenzen  werden  also 
bei  der  Altonaer  Hafenbahn  bei  Weitem  nicht  erreicht,  vielmehr 
bleiben  die  Maximal-Steigung  1 ; 36  und  der  Minimal-Radius  von 
175“  nur  wenig  unter  den  Grenzen  (1:40  Steigung  und  180“ 
Curvenradius),  welche  für  Hauptbahnen  in  den  vom  Verein 
Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  festgestellten  Grundzügon  für 
I die  Gestaltung  solcher  Bahnen  empfohlen  sind.  Das  für  Haupt- 
bahnen  und  normalspurige  sccundäre  Bahnen  vorgesebriebene 
^ Normalprofil  des  lichten  Raumes  ist  auf  der  Hafenbahn  überall 
. inoegqhalten.  Bei  Feststellung  di'S  Tunnelprofils  ist  auf  die 
Ueberhübung  des  äusseren  Scbiencnsiranges  der  Curve,  sowie  auf 
die  nicht  genau  tangentiale  Stellung  der  Wagen  bei  ihrer  Be- 
wegung in  der  Curve,  gebührende  Rücksicht  genommen,  damit 
die  nach  dem  Normalprofit  beladenen  Wagen  jedenfalls  genügen- 
den Raum  im  Tunnel  finden. 

Die  Hafenbahn  liegt  von  Stat.  0 bis  2 auf  dem  Babnhofs- 
planum,  und  zwar  im  Gefälle  1:100,  um  den  Uebergang  von 
der  Horizontale  in  das  starke  Gefälle  1 : 36  zu  erleichtern,  von 
; Stat.  2 bis  19 5“  in  einem  offenen  Einschnitt,  der  zum 
I grössten  Theil  an  beiden  Seiten  mit  Futtennauern  eingefasst  ist, 
i welche  mit  Sandsteinplatten  al^edeckt  sind  und  neben  dem  Bahn- 
' hn^Vorplatz  mit  einer  gemauerten  Brüstung  versehen  sind,  im 
! Uebrigen  alicr  ein  einfaches  schmiedeeisernes  Geländer  tragen. 

I Von  Stat.  19  -|- 5“  bis  Stat.  59,  also  auf  395“  I-änge, 

I unter  dem  freien  Platz  vor  dem  Bahnhofsgebäude,  unter  der 
I Palmaille,  dem  Dubbors'schen  Garten  und  dem  oberen  Theil  der 
' geneigten  Ebene  liegt  die  Bahn  in  einem  ausgenianerten  Tunnel, 

, der  Stat.  29  bis  55  unterirdisch,  auf  den  übrigen  Strecken  aber, 

I ähnlich  wie  beim  Bau  von  Abzugscanälen  (Sielen)  in  städtischen 
j Strassen  üblich  ist,  in  der  Weise  ausgefOhrt  wurde,  dass  eine 
' oben  offene  Ausgrabung  mit  senkrechten,  durch  Holzwerk  abge- 
; streiften  Wänden  vorläufig  hergesiellt  und  nach  Vollendung  des 
Tnnnclmauorwcrks  von  oben  her  wieder  zugefüllt  wurde.  Be- 
sondere Schwierigkeiteu  machte  l>ei  diesem  Ban  die  Abstützung 
bez.  Umleitung  und  Wiederherstellung  der  zahlreichen  Gas-  und 
Wasserleitungen  und  der  Abzugscanäle,  welche  die  Richtung  des 
Tunnels  kreuzten,  sowie  auch  namentlich  die  provisorische  Ab- 
stützung  des  Gleises  der  geneigten  Ebene  (welche  mit  einer 
stehenden  Dampfmaschine  und  einem  Drahtseil  betrieben  wird 
uud  bisher  die  einzige  Verbindung  zwischen  dem  Eisenbahnquai 
, und  dem  Altonaer  Bahnhof  bildete)  nicht  auf  längere  Zeit  unter- 
brochen werden  durfte. 

Der  Tunnel  ist,  ebenso  wie  die  ganze  Hafenbahn,  nur  für 
, ein  Gleis  gebaut,  um  an  Baukosten  möglichst  zu  sparen  und 
die  baulichen  Schwierigkeiten,  welche  im  vorliegenden  Fall  eine 
j Erweiterung  des  Tuonelprofils  venirsacht  liaben  würde,  zu  ver- 
I meiden.  Fig.  5 auf  Taf  V zeigt  den  Querdurchschnitt  des 
1 Tunnelmauerwcrks  und  der  beim  Tunnelbau  verwandten  Aus- 
rüstung. Die  letztere  ist  verhältnissinässig  einfach  und  leicht, 
da  die  Rodenbesebaffenheit  für  den  Tunnelbau  günstig  war.  Der 
' ganze  Tunnel  steht  nämlich  in  festem  braunem  Lehmboden,  der 
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fast  ganz  wasserfrei  ist  und  daher  keinen  gefährlichen  einseitigen  i 
Erddrnck  gegen  das  Mauerwerk  bcfflrchten  liese.  Der  untere  ^ 
Thoil  des  Tunnels,  von  Stat.  50  bis  59,  erreicht  mit  der  Sohle  | 
den  unter  jenem  festen  Ixihm  liegenden  Sandboden.  Fig.  3 
und  4 auf  Taf  V zeigen  den  SohlenstoIIen  und  Firststollen 
im  Querdurchscbnitt.  Der  SohlenstoIIen  wurde  stets  auf  eine  | 
Strecke  von  mindestens  40“  vorgetriclien.  um  ein  schmalspuriges  ; 
Interirosbahngleis  darin  anlegcn  and  die  Erdwageu  bei  Ausführung 
des  Firstsiollens  und  des  weiteren  Ausbruchs  durch  trichterförmige  . 
Oeffiinngen  in  der  Decke  des  Sohlenstoilens  beiaden  zn  können. 
Die  beiadenen  Wagen  liefen  dann,  unter  entsprechender  Anwen- 
dung von  Bremsen , auf  der  mit  dem  Gcf&llo  1 : 86  angelegten 
Interimsbahn  abwftrts  und  der  darauf  geladene  Boden  wurde  zur 
AnscbCttung  des  Dampfschiffsqnai's  verwendet.  Die  leeren  oder  ■ 
mit  dem  am  Quai  lagernden  Banmatcrial  (Backsteinen,  Gement  | 
etc.)  wieder  beladenen  Wagen  wurden  sodann  mit  Pferden  zur 
Tunnelbaustelie  wieder  anfwarts  gefahren. 

Dt»  Tunnelmane.-werk  wurde  aus  hartgebrannten  Backsteinen 
in  Cementnuirtel  sorgfältig  nach  Schablonen  aufgefllhrt.  Die 
LehrbOgtm  für  das  obere  Tunneigewölbe  waren  aus  Pitch- Pine, 
dem  bekannten  nordamerikanischen  Kiefernholz,  welches  eine 
grosse  lifirte  und  Festigkeit  besitzt,  hergestellt.  Sammtlicbos 
Stein-  und  Mörtelniaterial  zum  Tunnel  und  den  Futtermauern 
der  Yoreinsebnitte  wurde  Seitens  der  Bauleitung  direct  angc- 
schaflt,  aneb  die  Mörtelmischung  banseitig  durch  Arbeiter  in 
Tagelobn  besorgt.  Die  Backsteine  wurden,  auf  den  Frdwagen 
liegend,  vor  dem  Uineinfabron  in  den  Tunnel  bei  Stat.  60  mit  | 
Hülfe  einer  auf  der  geneigten  Ebene  liegenden  Wasserleitung  I 
tüchtig  mit  Wasser  begossen.  Die  bei  Entfernung  der  UUstungs- 
hölzcr  verbleibenden  Zwischenräume  zwischen  dem  Mauerwerk 
und  dem  gcwaclisenen  Lehmboden  worden  mit  grobem  Kies  und 
Steingerölle  ansgefllllt.  In  den  Seitenmanem  des  Tunnels 
wurden  zu  beiden  Seiten  oberhalb  der  Tunnelsohle  DralnrOhren, 
nm  daa  Wasser,  welches  sich  etwa  hinter  der  Tunnclmauer  im 
Erdreich  ansammeln  könnte,  auf  solche  Weise  in  den  Tunnel 
bineiozufOhren  und  dort  durch  eine,  zn  jeder  Seite  des  Gleises 
gepflasterte  Rinne  und  durch  einen  auf  dem  Soblengewölbe  unter 
dem  Gleis  liegenden  Lilngscanal  von  Drains  abzuleiten.  Der 
Wasserandrang  ist  übrigens  sehr  gering,  so  dass  die  Kiesbettung 
im  Tunnel  eher  zu  trocken  als  zu  feucht  ist.  An  der  südöst- 
lichen Seite  des  Tunnels  wurden  in  Abstfinden  von  etwa  100“ 
Nischen  in  der  Seitenmaucr  ausgespart,  damit  die  im  Tunnel 
beschäftigten  Wärter,  Arbeiter  etc.  dort  Schutz  finden  können 
vor  den  durch  den  Tunnel  passirenden  Wagen,  wenn  dieselben 
in  ungewöhnlicher  Breite  beladen  sein  sollten. 

Während' des  Ban's  senkten  sich  die  senkrecht  Ober  dom 
Tunnel  liegenden  Erdroassen  nm  durchschnittlich  etwa  '/j  Meter, 
namentlich  anf  den  öffentlichen  Strassen  und  Plätzen , wo  die 
durch  vurüb^fahrendes  Fuhrwerk  bewirkten  Krschotternngen  zur 
Vermehrung  dieser  Senkungen  beitrugen.  Nach  Beendigung  des 
Tunnelbau's  kamen  daseihst  keine  weiteren  erheblichen  Senkungen 
vor.  Um  die  in  der  Erde  liegenden  Gas-  und  Wasserleitungen 
vor  den  nachtheiligen  Einwirkungen  dieser  Bodensenkungen  zu 
schützen,  wurden  dieselben  soweit  als  erforderlich,  d.  h.  soweit 
überhaupt  Bodensenkungen  Ober  dem  Tunnel  zu  erwarten  waren. 


freigegraben  und  mit  Ketten  an  starken  Balken,  welche  <|uer 
Ober  die  Baustelle  gelegt  waren,  aufeehängt. 

Der  eigentliche  Tunnelbau  mit  allen  dabei  vorkommenden 
Nehenarbciteii  erforderte  eine  Zeit  von  etwa  14  Monaten.  So 
lange  der  Tunnel  noch  nicht  durchschlägig  geworden  war,  er- 
hielt sich  im  Innern  eine  ziemlich  constante  Temperatur  von 
etwa  12  Grad  R.  Wärme,  so  dass  die  Arbeit  auch  im  Winter 
trotz  eines  anhaltenden  strengen  Frostes  nicht  unterbrochen 
wurde.  Die  ganze  Tunnelbau-Arbeit  wurde  durch  einen,  als 
Bau-Anfseher  engagirten,  erfalirenen  Obersteiger  überwacht  und 
namentlich  in  Bezog  auf  die  erforderlichen  Sicherhcits-Maassregeln 
controlirt. 

Die  Ausführung  des  Tunnelbau's  war  contractlich  dem  Bau- 
untemebmer  Ehlers  in  Altona  übertragen,  der  sich  zu  diesem 
Zweck  mit  einem  in  solchen  Bauten  erfahrenen  Bergmann  ver- 
einigt hatte.  Die  contractlichen  Bedingungen  waren  im  Wesent- 
lichen die  folgenden: 

»Alle  für  die  Ausführung  erforderlichen  Rü.stungen,  Zim- 
merungen , Gerätbsebaften  etc.  hat  der  Unternehmer  zu  liefern 
mit  Ausnahme  der  Schienen  für  Transpurtgleise,  welche  ihm 
Seitens  der  Bauleitung  unentgeltlich  geliehen  werden.  Die  Bau- 
materialien werden  dem  Unternehmer  in  der  Nähe  des  unteren 
Tunnel{)ortals  überwiesen,  der  Transport  von  dort  zur  Baustelle 
ist  seine  Sache.» 

«Die  auszuführenden  Arbeiten  umfassen: 

1)  die  Ausfübrnng  des  oberen  Vorcinschnitts  und  den  Trans- 
port von  ca.  3780  Cubikm.  Boden  von  dort  zur  An- 
schüttung des  Quai’s; 

2)  das  Lösen  der  Erdmassen  (ca.  12660  Cubikm.),  den  voll- 
ständigen Holzansban  des  ganzen  Tunnels  und  den  Trans- 
port jener  Erdmasse  zum  Quai,  für  395  Ifd.  Meter  Tunnel 
bei  einem  Ansbruchsprotil  von  32,053«»; 

3)  die  Herstellung  des  Tnnnelmauerworks  nach  vorliegender 
Zeichnung  in  Cementmörtel,  die  sorgfältige  Hinterstopfung 
des  Manerwerks,  das  Verstreichen  der  Fugen  an  den  sicht- 
baren Flächen,  die  Mörtelbereitnng,  den  Transport  des 
Manermaterials  für  ca.  3673  Cnbikm.  Mauerwerk  bei 
9,3'->"  Mauerprofil ; 

4)  die  Ausführung  von  ca.  1600  Cubikm.  Mauerwerk  der 
Futtermauern  am  Voreinschnitt  in  Mörtel  ans  Trass, 
Mauersand  und  hydraulischem  Kalk; 

5)  das  Verlegen  der  Deckplatten  anf  den  Fnttermauem  und 
den  Stimmauem  der  beiden  Tunnelportale; 

6)  das  .äusfugen  von  ca.  10Ü03“  sichtbarer  Fläche  der  Futter- 
mauern mit  Cementmörtel ; 

7)  die  ad  2 und  3 bezeichneten  Arbeiten  für  die  15“, 5 
lange  Ueberfühmng  der  Elbberg-Strasse,  für  497  Cnbikm. 
Mauerwerk ; 

8)  die  Unterfangung  des  Gleises  der  geneigten  Eliene  und 
Erhaltung  desselben  in  betriebsfähigem  Zustand  während 
des  Ban's; 

9)  diu  Unterfangung  der  südöstlichen  Ecke  des  Bahnhofsge- 
bäudes mit  3 in  Cementmörtel  ansgeführten  Maner- 
pfeilorn.» 

«Der  beim  Bau  verwendete  Cementmörtel  soll  in  Mischung 
von  1 Theil  Cement  und  2 Th.  Mauersand,  der  Trassmörtcl  in 

2* 
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Mischung  von  1 Tli.  Trass,  1 Tb.  zu  Pnlver  gelaschtem  hy- 
drauHschem  Kalk  und  1 Tb.  Sand  zuboreitet  und  stets  frisch 
verarbeitet  werden.» 

< Der  Tunnel  muss  unter  dem  Dubbers'schen  Garten  unter- 
irdisch ausgeführt  werden , kann  aber  iin  l'ebrigen , insoweit 
solches  vom  Unternehmer  gewünscht  wird,  in  offenem  Einschnitt 
gebaut  werden,  in  welchem  Fall  jedoch  dem  Unternehmer  die 
gute  ^Viede^bcratellung  des  Planums  nsudi  Vorgefundener  Art 
zufüllt.» 

• Der  Unternehmer  hat  der  nauverwaltung  einen  genauen 
Arbeitsplan  zur  Genehmigung  vorzulegen.  Dieser  Plan  muss 
eine  präcise  Beschreibung  des  Verfahrens,  nach  welchem  der 
Ausbau  zu  betreiben  ist,  und  eine  Zeichnung  der  anzuwendenden 
Zimmerung  enthalten.  Abweichungen  von  diesem  Arbeitsplan 
dürfen  nur  mit  Gtmebinigung  der  Bauleitung  statttinden.  Die 
letztere  behtllt  sich  vor,  da  wo  das  vereinbarte  Bau- Verfahren 
die  davon  erwartete  Sicherheit  für  die  Solidit&t  des  Bau's  nicht 
gewahren  sollte,  die  Arbidt  zu  sistiren  und  dem  Unternehmer 
weitere  Sicherheitsmaassregeln  vorzuschreiben.  Indessen  trSgt  der 
Unternehmer  die  volle  Verantwortung  für  die  Bauausführung  und 
muss  für  joden  Schaden  einstehen,  den  seine  Arbeiten  verur- 
sachen. Di>r  Verkehr  auf  den  vom  Tunnelbau  berührten  öffent- 
lichen Strassen  und  auf  der  geneigten  Ebene  soll  möglichst  wenig 
gestört  werden.  .Alle  hierfür  erforderliclten  Sicherheitsmaassregeln 
bat  der  Untemebiner  zu  treffen,  auch  Sperrvorrichtungen  und 
Beleuchtung  soweit  erforderlich  zu  beschaffen.« 

Der  genehmigte  und  bei  der  Ausführung  genau  befolgte 
Arbeitsplan  für  den  Tunnellmu  besagt  im  Wesentlichen  Folgendes: 

«Unter  der  Elbberg-Strasse  wird  zunächst  ein  Sohlenstolleu 
in  der  Bahnachse  und  in  Planumshöhe  durchgotrieben , um  ein 
Gleis  für  kleine  Transportwagen  hindurchzulegen,  dann  wird  von 
der  unteren  TunnelmOndung  aus  der  Sohleustollen,  immer  in  der 
Bahnachse  und  in  Planumshöhe,  weiter  vorgetrieben;  sobsdd  der- 
selbe 40°’  Länge  erreicht  hat,  wird  aufwärts  gearbeitet  und  in 
beiden  Richtungen  ein  P'irststollen  getrieben,  während  gleichzeitig 
der  Vortrieb  des  Sohlenstollens'  voransgeht.  Nachdem  der  First- 
stollen eine  Lange  von  8'°  erreicht  hat,  wird,  ohne  dos  weitere 
Vortreiben  beider  Stollen  zu  unterbrechen,  diese  Länge  von  S“" 
im  vollen  Tunnolprofil  ausgebroebon , die  vorgesebriebene  Zim- 
merung fertig  gestellt  und  mit  der  Mauerung  begonnen.  Wenn 
sodann  teide  Stollen  um  200“  noch  oben  verlängert  sind,  so 
wird  daselbst  wiederum  mit  dem  .Ausbruch  des  vollen  Tunnel- 
prohls,  der  Zimmerung  und  Mauerung,  begonnen  und  dann  an 
4 Punkten,  nämLich  von  den  bezeiebneten  beiden  Stellen  aus 
nach  beiden  Richtungen  hin,  mit  dem  vollen  Ausbruch  und  der 
Mauerung  fortgearl>eitet.  Bei  weiterem  Fortschreiten  des  Suhlen- 
stollens  wird  abermals  in  einer  Entfernung  von  co.  SOO*"  ein 
Voll-Ausbrnch  in  der  vorbezeichneten  Weise  vorgenummen  u.  s.  w., 
damit  stets  gleicbziütig  an  4 Stellen  gemauert  werden  kann. 
Der  Sohlenstollcn  wird  durch  die  ganze  Länge  des  Tunnels  vor- 
getrieben, um  den  Erd-  und  Material- Transport  zu  erleichtern. 
Die  Entfernung  zwischen  jo  2 Bauen  der  Zimmerung  beträgt 
I'°,5,  die  volle  Länge  der  Langhölz<'r  Ö““.» 

Für  den  Fall,  d.ass  an  einzelnen  Stellen  dos  Tunnels  ein 
unerwartet  grosser  Erddruck  durch  eine  ungünstige  Schichtung 
des  Bodens  oder  durch  starken  AVasserzudrang  sich  ergehen 


hätt4‘,  war  liei  Abschluss  des  Contractes  mit  dem  Uoteruebmer 
Seitens  der  Bauleitung  der  A’orbehalt  gemacht,  dass  es  der  Bau- 
leitung freistehen  solle,  an  solche  vorzugsweise  gefflhrdeten 
Punkten  statt  der  sonst  vorgesebriebenen,  verbältnissmässig  ein- 
fachen und  billigen  Zimmerung  nach  englischem  System  dio  kost- 
spieligire  und  solidere  Zimmerung  nach  östcrreicbischem  Tunnel- 
bau-System gegen  Vergütung  der  entsprechenden  Mehrkosten  zu 
verlangeu.  Von  diesem  Vorbehalt  wurde  indessen  kein  Gebrauch 
gemacht , da  ein  ungewöhnlich  starker  Erddruck  sich  nirgends 
zeigte.  AA'enn  die  Zimmerung  nach  österreichischem  System  von 
der  Bauleitung  überhaupt  vorgeschrieb<‘n  wäre,  so  würde  der 
Bau  dadurch  um  ca.  108f>0Ü  M.  vertheuert  sein. 

Das  Fundament  der  Futtermauem  neben  den  Vorednsebnitten 
des  Tunnels  wurde  der  Kostenerspamiss  wegen  ans  Beton  ber- 
gestellt.  Zum  Beton  wurden  zerschlagene  Backsteinbrocken,  wie 
solche  an  der  Unterelbe  stets  billig  zu  kaufen  and,  verwendet. 

Die  Brücke  unter  der  Elbberg-Strasse  sollte  nach  dem  ur- 
sprünglich genehmigten  Pmject  in  Tunnelform  ausgeführt  werden. 
Bei  der  Ausgrabung  daselbst  zeigten  sich  aber  wider  Erwarten 
sowohl  in  der  Sohle  wie  an  den  Seilen  der  Baugrube  quellige, 
von  Sandadern  durchzogene  Schichten  eines  weichen  bläulichen 
Thons,  woraus  ein  starker  seitlicher  FIrddruck  gegen  die  Brücke 
mit  Sicherheit  zu  erwarten  war.  Da  non  die  oben  auf  der  Brücke 
ruhende  Erdmasse  nur  verhältnissmässig  gering  ist  und  demnach 
bei  einer  tunnelfurmigen  Gestaltung  des  Gewölbes  ein  Auftrieb 
des  Gcwölbscheitels  in  Folge  des  vom  Gewölbe  zu  übertragenden 
starken  seitlichen  Erddrncks  zu  erwarten  gewesen  wäre,  so  wurde 
während  des  Fortschritts  der  Ausgrabung  ein  verändertes  BrOcken- 
project  ausgearbeitet,  welches  darauf  berechnet  war,  dass  der 
seitliche  Erddruck  sowohl  durch  das  Fundamentinanerwerk  wie 
durch  das  BrUckengewOlbe  möglichst  dire«:t  von  einem  Wider- 
lager auf  das  andere  übertragen  werden  sollte.  Demnach  wurde 
ein  starker  Soblenbogen  von  harten  Backsteinen  zwischen  dio 
aus  Bi-ton  hergestellten  Fundamente  der  beiden  Widerlager  ge- 
spannt und  das  obere  BrOckengewölbe  ebenfalls  in  Form  eines 
Flachbogens  ausgeführt.  Dio  unter  Berücksichtigung  des  F.rd- 
drncks  construirte  Stützlinie  liegt  Ikü  dieser  Constmetion  fast 
genau  in  der  Mitte  des  Gewrdbes  und  des  Widerlagers.  Bei 
diesem  schon  seit  längerer  Zeit  vollendeten  und  für  den  Verkehr 
auf  der  Elbberg-Strasse  in  Betrieb  genommenen  Bauwerk  haben 
sich  trotz  der  Schwierigkeiten  der  Bauausführung  weder  in  den 
Widerlagern  noch  im  Gewöll>e  Bewegungen  gezeigt. 

Von  Stat.  85  l"“  bis  Stat.  93  ist  die  Hafenbahn  in  den 

Abhang  des  Terrains  des  früheren  Kainville'schen  Gartens  ein- 
gcschnitten,  wo  umfassende  unterirdische  Stollenl>auten  zurTrocken- 
legung  dieses  sehr  quellenreichcn,  aus  weichem  Lehm-  und  Thon- 
boden bestehenden  Terrains,  wo  schon  in  früheren  Jahren  wieder- 
holt bedeutende  Abmtsebungen  vorgekommen  waren,  ausgeführt 
werden  mussten.  Auf  diesem  Terrain  ist  auf  der  Nordseite  der 
Bahn  eine  neue  Fahrstrasse,  Meinhold-Terrassc  genannt,  ange- 
legt, welche  zur  directen  Verbindung  der  Stadt  mit  dem  neuen 
Dampfschiffsquai  dient. 

Bei  Stat.  9.A  zweigt  von  der  Hafenbahn  ein  Nebengleis  ab, 
welches  auf  der  Elbstrasse  vor  der  Gasanstallt  entlang  führt  und 
die  Verbindung  zwischen  dem  Eisenbahnquai  uud  der  Hafenbahn 
vermittelt,  so  dass  seit  der  Betriebs-Eröffnung  der  Hafenbahn 
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die  geneigte  Ebene  als  Verbindong  zwischen  dem  Bahnhof  and 
dem  Eisenbahnquai  entbehrlich  geworden  and  ausser  Betrieb  ge* 
setzt  ist,  dieselbe  wird  in  Zukunft  wahrscheinlich  überhaupt  nicht 
mehr  oder  doch  nur  in  Ausnahmef&Ucn  noch  benutzt  werden. 

Die  ganze  Lange  des  Hauptglcises  der  Hafenbahn  von  Stat. 
O bis  121  beträgt  1210“,  wovon  910“  in  der  Steigung  1 ; 3ß, 
123“  in  der  Steigung  1:100,  177“  in  der  Horizontalen  liegen. 
Daran  schliessen  sich  die  in  derselben  Horizontalen  liegenden 
Gleise_  de.s  Dampfschiffsquais  unmittelbar  an.  Von  der  Gesammt- 
länge  des  Hanplgleises  der  Hafenbahn  liegen  725“  in  geraden 
lAnicn,  355“  in  Curven  von  175“  Radius,  130“  in  Curven  von 
200“  Radios.  Das  Hauptgleis  der  Hafenbahn  ist  aus  breitbasigen 
Schienen  vom  besten"  erprobten  Besscraer-Stahl  auf  eichenen 
Babnschwellen  hergestellt.  Die  UeberbOhong  des  äusseren  Sebie* 
nenstranges  in  den  Curven  von  175“  Radius  wurde,  unter  Be- 
rttcksiebtigung  der  vorgesebriebenen  geringen  Fahrgeschwindig- 
keit, auf  Grundlage  der  deshalb  angestellten  Versuche  zu  80““ 
festgestellt,  bei  einer  Spurerweifemng  von  18““.  Bei  den  hier- 
nach angestellten  Probefahrten  zeigte  sich  der  Zugwiderstand 
in  der  Corve  nicht  erheblich  grösser  als  in  der  geraden  Linie. 
Eine  versuchsweise  angebrachte  grössere  Ueberhöhnng  machte 
augenscheinlich  beim  Anfwärtsfahren  eine  erheblich  grössere  Zug- 
kraft erforderlich.  ' 

Die  Hafenbahn  ist  auf  ihre  ganze  Länge  eingleisig  ange- 
legt, 'auch  wird  voraussichtlich  für  alle  Zukunft  ein  Bahngleis 
für  den  daselbst  zu  erwartenden  Verkehr  genügen.  Hinsichtlich 
der  Leistnngsfäbigkeit  der  Bahn  wurde  folgende  Beobachtung 
und  Berecbnnng  angestellt: 

Eine  Kangirmaschine  von  545  Ctr.  Gewicht  wird,  unter 


Voraussetzung  eines  Adbäsions-Coefticienten  von  , d.  h.  bei 
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feuchten  Schienen,  nnd  unter  Annahme  eines  Widerstands- 


Coefficienten  von  für  die  Beweguug  der  I.ocomotive  nnd 
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für  den  Zagwiderstand 


auf  horizontaler  Bahn  einen  Zug  vom  Gesammtgewicht  Gj  fexcl. 
Locomotive) 
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aufwärts  schieben  können. 

Demnach  genügt  die  Adhäsion,  uro  5 beladene  Güterwagen 
von  je  300  Ctr.  Gewicht  auf  der  Steigung  1:36  hinaufschieben 
zu  können. 

Diejenigen  Locomotiven,  welche  in  der  Regel  auf  der  Hafen- 
bahn zur  Anwendung  kommen,  sind  gekuppelte  vierrädrige  Tender- 
roaschinon  von  der  Hannover’schen  Maschinenbau-Actien-Gesell- 
Bcbaft,  vorm.  G.  Egestorff,  in  Linden  bei  Hannover  geliefert. 
Sie  haben  ausscnlivgcnde  Cylinder  von  355““  Kolbendutchmesser 
bei  560““  Kolbenhub,  der  Radstand  beträgt  2“,44,  der  mittlere 
Durchmesser  der  Räder  1“,15,  der  grösste  zulässige  Dampfdruck 
8 Atm.  Uebcrdruck,  das  mittlere  Gewicht  der  Maschine  ist  leer 
470  Ctr , im  Dienst  545  Ctr.  Eine  solche  Maschine  schob  am 
2.  Februar  d.  J.  bei  schönem  Wetter  einen  aus  5 heladenen 


Wagen  von  znsammen  1468  Ctr.  Gewicht  bestehenden  Zug  mit 
der  vorgeschricbeuon  grössten  Geschwindigkeit  von  40  Min.  per 
Meile  oder  37$“  per  Sec.  auf  der  Steigung  1 ;36  ohne  Schwierig- 
keit hinauf;  die  Dampfspannung  betrag  dabei  am  Anfang  der 
Fahrt  8 Atm.,  zu  Ende  der  Fahrt  Atmosphären.  Am  21. 
Januar  d.  J.  bei  feuchtem  Wetter  zog  eine  Maschine,  aber  mit 
grosser  Mühe  nnd  in  langsamer  Fahrt,  einen  aus  6 beladenen 
Wogen  von  1604  Ctr.  Gewicht  bestehenden  Zug  hinauf,  wobei 
aber  die  Adhäsion  kaum  noch  genügte  und  die  Maschine  mehr- 
fach schleuderte. 

Die  Zugkraft  P,  welche  eine  solche  I.ncomotive  bei  der 
grössten  zulässigen  Dampfspannung  anszuOben  im  Stande  ist,  be- 
rechnet sich  noch  der  Formel 


P 


2=3  m « p . 


d».l 
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worin  D den  Raddurchraesser  =1150,  1 den  Kolbenhub  = 560, 
d den  Kolbendnrchmesser  w=  355,  p den  Dampfdruck  pro 
im  Kessel  = 8.0,010308  Kilogr.  = 0,082464  Kilogr.  und 
m den  Wirkungsgrad  der  Maschine  bezeichnet.  Demnach  wird 
im  vorliegenden  Fall 

P = m . 5061  Kilogr.  — m . 101,22  Ctr. 

Diese  Zugkraft  P ist  gleich  dem  Widerstand  W zu  setzen,  den 
die  Locomotive  nebst  dem  Zuge  der  Bewegung  entgegensetzt. 
Nach  den  obigen  Voranssetzungen  ist  im  vorliegenden  Fall 
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K+m)  + “-(s+w> 

= 19,0314  -f-  G. 0,03111  ar. 

Wenn  man  darin,  auf  Grund  der  stattgebabten  Versuche, 
für  G den  Werth  von  1500  Ctr.  einführt  nnd  W ==  P setzt,  so 
ergiebt  sich  daraus: 

m.  101,22  = 19,0314  -f  0,03111 . 1500,  also  m = 0,649. 
Die  Locomotive  hatte  also  einen  Wirkungsgrad  von  mindestens 
64  Jb.  Für  G=  1600  Ctr.  ergiebt  sich  ein  Wirkuugsgrad  der 
Maschine  von  68,0 

Bei  lebhaftem  Verkehr  wird  also  eine  Kangirmaschine,  wenn 
dieselbe  zu  jeder  Hin-  und  Rückfahrt , incl.  Rangircn  und 
Aufenthalt,  durchschnittlich  </a  Stunde  Zeit  gebraucht,  und  wenn 
dieselbe  täglich  12  Standen  arbeitet,  per  Tag  24  Fahrten  bin 
nnd  zurück  auf  der  Hafenbahn  machen  nnd  bei  24.2  = 120 
beladene  oder  ca.  240  leere  Wagen  hinauf  nnd  ebensoviel  oder 
nOtbigenfalls  noch  weit  mehr  beladene  oder  leere  Wagen  hinunter 
fahren  können.  Durch  Verwendung  von  2 Rangirmaschinen  lässt 
sich  diese  Leistung  nahezu  verdoppeln.  Noch  weit  grösser  wird 
die  Leistungsfähigkeit  der  Hafenbahn,  wenn  man  die  Arbeitszeit 
verlängert,  nöthigenfalls  die  ganze  Nacht  hindurch  arbeitet,  und 
wenn  cs  sieb,  wie  z.  B.  bei  einem  starken  Qctreideverkehr,  vor- 
zugsweise darum  handelt,  beladene  Wagen  abwärts  und  leere 
Wagen  aufwärts  zu  fahren. 

Wenn  nun  in  den  letzten  Jahren  auf  der  geneigten  Ebene 
jährlich  etwa  2,000,000  Centner  Gut  oder  bei  300  Arbeits- 
tagen durcbschnittlicb  per  Tag  etwa  50  bis  60  Wagen,  in  max. 
etwa  80  Wagen  per  Tag,  theils  aufwärts,  theils  abwärts,  zu  be- 
fördern waren,  so  wird  man  auf  der  Hafenbahn  im  Stande  sein, 
bei  12st0ndiger  täglicher  Arbeitszeit  nnd  bei  gleichzeitiger  Ver- 
wendung von  2 Locomotiven  mindestens  das  6 fache  des  bis- 
herigen Verkehrs  der  geneigten  Ebene  zu  bewältigen.  Wenn 
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man  Tag  and  Nacht  arbeitet,  so  IILsst  sich  diese  Leistung  noch 
weiter,  bis  mindestens  auf  das  10  fache  des  bisherigen  Verkehrs, 
steigern 

Zar  Sicherung  des  Betriebes  der  Hafenbahn  sind  folgende 
Vorschriften  erlassen : 

«So  viel  als  thonlich  sollen  bei  diesem  Betrieb  die  Maschinen 
stets  am  unteren  Ende  des  Zuges  stehen,  also  die  ZQge  berg- 
auf geschoben  werden.  Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  stets  ge- 
ringer als  11  Kilometer  per  Stande  oder  6 Min.  vom  Bahnhof 
bis  zum  Östlichen  Endo  des  Dampfscbilfs<]uai's  seiu,  damit  die 
Locomotivfohrer  den  Zug  jederzeit  sofort  zum  Halten  bringen 
können,  sobald  ein  Hindemiss  auf  der  Bahn  bemerkt  wird.  ; 
Venn  die  Maschine  am  unteren  Ende  des  Zuges  steht,  so  muss 
wenigstens  jeder  vierte  Vagen  im  Zug  ein  Bremswagen  and  mit 
einem  Bremser  bwetzt  sein.  Wenn  alxT  die  Maschine  am  oberen 
Ende  des  Zuges  steht,  so  soll  der  letzte  und  ausserdem  min- 
destens jeder  dritte  Wagen,  and  wenn  einzelne  Wagen  ohne 
Masidiine  nur  durch  die  Wirkung  der  Schwerkraft  herabgelassen 
werden,  so  muss  der  vorderste  and  ausserdem  mindestens  jeder 
zweite  Wagen  gebremst  werden.» 

«Die  Wflrteriiosten  an  den  beiden  Niveau-Uebergftngen  and 
die  sonst  etwa  erforderlichen  Weichenwärter-Posten  auf  dem 
Quai  brauchen  nicht  immer  beeetzt  zu  sein , aber  sie  mOssen 
je<lesmal  vorher  besetzt  werden,  ehe  der  Betrieb  auf  der  Hafen- 
bahn beginnt.» 

«Vor  dem  Durchfahren  durch  den  Tunnel  ist  eine  grosse 
brennende  I>ateme  sowohl  am  Anfang  wie  am  Schluss  des  Zuges 
anzubringen.  Es  darf  stets  nur  e I n Zug  auf  dem  Haoptgleis 
der  Hafenbahn,  d.  h.  zwischen  dem  Bahnhof  und  dem  östlichen  : 
Ende  des  Dampfschiifsfiuai’s  sich  bc-finden.  Der  am  obi-ren  Ende 
der  Bahn  auf  dem  Altonaer  Bahnhof  postirte  Wfirter  darf  nur  ' 
dann  einen  abwSrts  gehenden  Zug  oder  einzelne  Wagen  passiren 
lassen,  wenn  er  das  Ahmeldesignal  dafQr  (einmal  sechs  Glocken- 
si'hlSge)  gegeben  und  durch  die  vom  Quai  ertheilte  gleichartige 
Rückantwort  sich  Qberzeugt  hat,  dass  die  Bahn  frei  ist.  .\uch 
bat  jener  Wörter  die  Rflekantwort  für  die  vom  Quai  ahgemel-  • 
deten  hinauffahrenden  Zöge  mit  2 mal  6 Glockenschlagen  zu  er-  | 
theilen  und  die  am  oberen  Ende  der  Hafenbahn  betindlicbc 
Sperrvorrichtung  sorgfältig  unter  Verschloss  za  halten  und  die- 
selbe nur  kurze  Zeit  vor  dem  Passiren  eines  Zuges  der  Hafen- 
bahn za  öffnen,  aber  sofort  wieder  nach  dem  Passiren  des  Zages 
zn  verschliessen.  Der  am  unteren  Ende  der  Steigung  1 : 36 
postirte  Wörter  hat  die  Rflekantwort  zu  ertheilen,  wenn  ein 
berabkommender  Zug  oder  Wagen  von  oben  abgcmeldet  ist  und 
wenn  die  Bahn  dafOr  frei  ist.  Er  hat  ferner  die  Kettenbarrieren  | 
des  dortigen  Wegübergangs  und  die  Weiche,  womit  das  nach  ! 
dem  Eisenbahnquai  führende  Verbindungsgleis  in  das  Hauptgleis 
der  Hafenbahn  cinmflndet,  zu  bedienen  und  den  hinauffahrenden 
Zflgen  das  Haltsignal  zu  geben,  wenn  das  Signal  für  deren  Ab-  ' 
fahrt  mit  2 mal  6 Glockenschlilgen  noch  nicht  gegeben  and  in 
derselben  Weise  vom  Bahnhof  her  nicht  erwidert  ist.» 

«Der  Bremser  auf  dem  letzten  Wagen,  wenn  die  Maschine 
den  Zug  zieht,  oder  auf  dem  ersten  Wagen,  wenn  die  Maschine 
den  Zug  schiebt,  soll  mit  einer  Scbiillpfeife  versehen  sein  und 
durch  mehrere  kurze  Pfiffe  schnell  hintereinander  das  Haltsignal 
geben,  sobald  er  Gefahr  bemerkt.» 


«Jeder  Zug  der  Hafeubabn  ist  von  einem  beeidigten  Be- 
amten zo  begleiten,  der  als  Zugführer  fangirt  und  die  Rangir- 
arbeit  am  Quai  fflr  diesen  Zug  zu  leiten  hat.  Wenn  der  Zag 
nach  dem  Eisenbahnquai  geht,  so  muss  vorher  ein  Angestellter 
oder  beeidigter  Arbeiter  das  auf  der  Strasse  vor  der  Gasanstalt 
liegende  Verbindungsgleis  revidiren  und  die  üelwrfabrt  vor  dem 
Eingang  zur  Gasanstalt  bewachen.  Auch  muss  der  Zugfflhrer 
eines  nach  dem  Eisenbahnquai  fahrenden  Zuges  sich  erst  davon 
Oberzeugen , ob  er  die  Strasse  vor  der  Gasanstalt  gefahrlos 
passiren  kann,  bevor  er  dem  Zuge  gestattet,  in  jenes  Verbin- 
dungsgleis einzufahn-n.» 

Zur  Sichcrang  des  Betriebes  der  Hafenbahn  sind  am  oberen 
and  unteren  Ende  der  Steigung  1 : 36,  sowie  am  östlichen  Ende 
des  Dampfschiffsquai’s  electrische  Läutewerke  aufgestellt , womit 
in  flblicher  Weise  durch  1 mal  oder  resp.  2 mal  Glockenscblflge 
die  Zage  abgemeldet  werden.  Dasselbe  Signal  wird  dann  als 
Rflekantwort  gegeben,  zum  Zeichen,  dass  die  Bahn  frei  ist.  Fflr 
den  Fall,  dass  ein  Wagtm  vom  Bahnhof  Altona  her,  ohne  ge- 
bremst zn  sein,  aaf  der  Hafenbahn  abwürts  laufen  sollte,  ist 
als  Alarmsignal  ein  anhaltendes  Läuten  vorgeschrieben.  Aasser 
der  Drahtleitung  fflr  diese  Läutewerke  ist  noch  eine  zweite  Tele- 
graphenleitung längs  der  Hafenbahn  angebracht,  welche  einen 
am  Quai  anfgcstellten  Morse- .\p|>arat  mit  der  Telegraphenstation 
auf  dem  Altonaer  Bahnhof  verbindet. 

Am  oberen  und  unteren  Ende  der  Steigung  1 : 36  sind 
aasser  den  electrischen  Glockensignalen  auch  optische  Signale, 
nämlich  einfache  Flügel-Telegraphen  aufgestellt,  welche  von  den 
beiden  vorgenannten  Wärtern  ebenfalls  bedient  werden. 

Diese  Vorschriften  haben  sich  bisher  bei  dom  Betrieb  der 
Altonaer  Hafenbahn  als  zweckmässig  und  ausreichend  bewährt. 

Die  Baukosten  der  Hafenbahn  haben  sich  wie  folgt  beraus- 
gestellt,  excl.  Kosten  der  Bauleitung  und  der  Entschädigung  fflr 
Durchführung  des  Tunnels  unter  dem  Dubbcrj’schen  Garten,  v*o- 
fOr  zufolge  Vereinbarung  15000  M.  gezahlt  wurden: 

I.  Tunnel  und  Voreinschnitte. 

1)  Für  Gewinnung  und  Transport  von  4705  Cbkm. 

Boden  aus  dem  obereren  Tunncleinscbnitt  zur 
Anschflttung  des  Qnai’s,  1,60  M.  =;  . 7528  M. 

2)  fflr  Lösen  der  Erdmasseo,  den  vollständigen 
Holzausbau  des  ganzen  Tunnels  und  Transport 

der  Erde  zum  Quai,  12820  Cbkm.  ä 14,95  M.=  191659  « 

3)  für  Ausführung  des  Tunnelmauerwerks  in 
Cementmörtel,  sorgfältiges  Hinterstampfen  des 
Mauerwerks,  das  schlichte  Verstreichen  der 


Fugen  an  den  sichtbaren  Fläclnm,  Mörtelbe- 
reitung,  Mauermaterialtransport,  sowie  Stellung 
aller  Geräthschaften  und  Rüstungen,  3934  Cbkm. 

^ 18,07  M.  = 71083  « 

4)  fflr  Ausführung  der  Futtermauern  an  den  Vor- 
uinschiiitten , wie  in  Pos.  3,  2010,5  Cbkm. 

ä 13,10  M.  = 26337  « 

5)  für  Versetzen  von  Sandsteinplatteu  zur  Ab- 
deckungder Stirn-  und  F uttermanem,  22, 1 Cbkm. 

ä 12  M 265  « 


Zu  übertragen  . .-  296872  « 


Digltized  by  Google 


15 


Uebertrag  . . 296872  H. 


6)  for  Äasfogen  der  sichtbaren  Fl&chen  der  Futter- 

mauern  mit  CenieutmOrteL,  1358^”*  it0,60M.  = 815  < 

7)  fttr  die  ail  2 bezeichneten  Arbeiten  beim  Ban 
der  Ueberfabmng  der  Elbberg-Strasse,  1673 

Cbkm.  ä 6,76  M.  = 11314  . 

8)  fOr  die  ad  3 bezeichneten  Arbeiten  bei  der- 
selben Ueberfabmng,  640.2  Cbkm.  A.17,70M.=  11332  < 

9)  fOr  Unterfangung  des  Gleises  der  geneigten 

Ebene  und  Instandbaltnng  derselben  in  betriebs- 
fähigem Zustand 1200  « 

10)  fbr  Unterfangen  der  Kicke  des  Bahnhofsge- 
bäudes  1800  < 

1 1)  für  Lieferang  ron  Steingerölle,  zum  HinterfOUen 
des  Tunnelmauerwerks,  fOr  400  Ifd.  Meter 

Tunnel  ü 66  M.  = 26400  « 

12)  fDr  Liefemng  von  2z0lligen  Drainröhren  zur 
Entw&ssornng  der  HinterfUllung  des  Tunnels, 

4800  Stück  pro  100  St.  6,6  M.  = . . . 317  - 

13)  ihr  verschiedene  kleine  Maurerarbeiten  . . 92  « 

14)  für  Liefemng  der  Ziegelsteine  und  Sandstein- 
platten   80394  < 

15)  für  Liefemng  des  Cementes 66533  < 


16)  fOr  Löschen  der  mit  Baumaterial  beladenen 

Schiffe,  Betoubereituug  zu  den  Fundamenten 
der  Futtermauern,  Sieben  von  Manersand,  Re- 
paratur von  Karren  und  Sandsieben  ...  9703  « 

17)  ihr  Instandhalten  der  Löschstege  und  Gerüth- 
schaflen,  Lieferung  von  ThonrObren  znr  Um- 
leitung verschiedener  Siele  des  Altonaer 


Bahnhöfe 2145  « 

18)  für  AbstOlzun  der  Gas-  und  Wasserleitungen 

nnd  verschiedene  kleinere  Arbeiten  ....  575  < 

19)  für  Wachen  und  Controlen 1181  < 

20)  für  Insertionen,  Reiseauslagen,  Umzugs-Ent- 
schüdigung  und  Gratification  des  Bauaufsehers  1413  « 

21)  für  die  Anfseherbnde , spfitor  Würterbnde, 

nebst  Inventar 1647  « 

22)  für  das  eiserne  Gelinder  am  oberen  Vorein- 
schnitt des  Tunnels.  ...  ....  1469  « 

23)  für  Sielverschlnssklappen 144  - 

Summa  I.  . . 515346  M. 


II.  Eisenbahndamm. 

24)  für  Erdarbeiten 12236  M. 

25)  fOr  Versetzen  von  Bohlwerken,  Einfiriedigongen 

nebst  Material 2136  < 

26)  für  Stackholz  zur  Uferbefeetlgung  ....  3206  < 

27)  fOr  Stackarbeit  desgl 32.86  < 

28)  Kieslieferung  für  Interimsgleise 6043  < 

29)  Provisorische  Wegflberginge,  Entwissemn- 

gen  etc 865  < 

30)  Wachen,  Insertionen  und  verschiedene  kleinere 

Arbeiten 1459  < 

Summa  II.  . . 29231  M. 

IIL  Überbau. 

31)  1 Gleiskrenzung  am  Fass  der  geneigten  Ebene  828  M. 

32)  Kiesliefemng  zur  Bettung  fflr  630  Ifd.  Meter 

Tunnel  nebst  Yoroinseboitten  i 6 M.  = . . 3780  « 

33)  1676  Cbkm.  Kiee  für  den  Eisenbabndamm 

i 4,5  M.  = 7541  « 

34)  für  Legen  von  660  Ifd.  Meter  Gleis  im  Tunnel 

nnd  den  Voreinsebnitten  i\  1,40  M.  = . . 924  < 

35)  für  Legen  von  730  Ifd.  Meter  der  übrigen 

Gleise,  A 0,90  M.  = 657  • 

36)  für  Legen  von  2 Weichen  i 90  M.  = . . 180  • 

87)  für  Material  an  Schienen,  Schwellen,  Weichen 

und  kleinem  Eisenzeng 41168  < 

38)  für  Umlegen  von  Gleisen  nnd  Weichen  auf 

dem  Altonaer  Bahnhof 1500  < 

* 

39)  für  die  Telegrapbenleitnng  and  2 L&ntewerke  892  < 

Snmma  III.  . . 57470  M. 


Totahumme  . . ^02047  hT. 

Zu  diesen  Baukosten  hat  in  Folge  eines  bezüglichen  Ver- 
trages die  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  39000  M. , die 
Stadt  Altona  den  Rest,  beigelragen.  Der  Bau  der  Hafenbahn 
wurde  n&mliub,  da  er  in  genanem  Zusammenhang  mit  dem  Ban 
des  Altonaer  Dampfscbiffsquai's  bei  Neumüblen  steht,  von  der 
Stadt  Altona,  unter  Controle  der  Eisenltahn-Verwaltung , nach 
den  vereinbarten  nnd  genehmigten  Projecten  auageführt.  Das 
Project  wurde  vom  Unterzeichneten  anfgestellt,  der  Bau  nnter 
Leitung  des  Ingenieurs  Al.  Schaffer  in  befriedigender  Weise 
ansgefübrt. 

Altona,  14.  Mai  1876.  H.  Tellkampf. 


Torsignal  nnd  Compensations*Apparate  für  dessen  Drahtleitnng. 

Von  Tbonas,  Mascliinenincistcr  der  Magdekurg-llall>erstidter  Eisenbahn. 

(Uienu  Fig.  1—8  auf  Taf.  A.) 

• 

«In  einer  Entfernung  von  600  bis  1000  Meter  vor 
dem  Bahnhofs-Abseblusstelegraphen  ist  auf  Erfordern  der 
AufeiebtsbehOrde  ein  Vorsignal  in  automatischer 
Verbindung  mit  dem  ersteren  aufzustellen. 

Dasselbe  soll  aus  einer,  um  eine  Aebse  drehbaren  runden 
Scheibe  bestehen,  in  deren  Mitte  eine  l^iterne  sich  befindet. 


In  der  Signalordnnng  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands, 
pnblicirt  im  «Ceutralblatt  für  das  deutsche  Reich»  III.  Jahr- 
gang Kr.  2 vom  8.  Januar  1875,  welche  mit  dem  1.  April 
1875  auf  allen  Eisenbahnen  Deutschlands  in  Kraft  trat,  wird 
unter  «II  Signale  auf  und  vor  den  Bahnhöfen»  §.  15  obliga- 
torisch vorgesebrieben : 
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Zeigt  der  Ralinhofs*  Abscblus^telegraph  das  Signal 
«Einfahrt  ist  gesperrt»,  so  ist  die  senkrecht 
stehende  Tolle  rtinde  Scheibe , ond  bei  Donkelbeit  die  in 
derselben  betindlicbe  Loiterue  mit  grünem  Licht  dem  kom- 
menden Zuge  zogekehrt,  wahrend  bei  dem  Signal  am 
Bahnhofs- Abschlusstelegraphen : 

«Einfahrt  ist  frei» 

die  Scheibe  horizontal  liegt  oder  parallel  zur  Bahnlinie 
steht,  die  Laterne  weisses  Licht  zeigt.» 

Die  Nothwendigkeit  bei  einzelnen  Bahnhbfen  noch  vor  den 
eigentlichen  Stations-Telegraphen  Arertinings-  oder  Vorsignale 
aufzustellen,  welche  den  Zweck  haben,  den  LocomotivfObrer  und 
das  Fahrpersonal  darauf  aufmerksam  zu  machen,  welches  Signal 
der  Stations-Telegraph  zeigt,  ist  somit  durch  vorstehenden  Para- 
graphen der  deutschen  Signal-Ordnung  anerkannt.  Die  Bestim- 
mung ist  zweifellos  dadurch  gi^rechtfertigt,  dass  bei  vielen  Bahn- 
höfen, deren  Abscblusstelegrapben  in  coupirtem  Terrain  liegen, 
diese  nicht  von  genügender  Entfemung  aus  gesehen  werden 
können,  um  dem  LocomotivfObrer  zu  ermöglichen,  sein  Zug  noch 
vor  dem  Qaltezeicben  zum  Stillstand  zu  bringen.  Das  Halte- 
zeichen am  Bahnhofsscblnsstelegraphen  muss  die  Grenze  sein, 
einerseits,  bis  zu  welcher  der  Führer  mit  seinem  Zuge  sich  der 
Station  ofihero  darf,  ond  andererseits,  bis  zu  welcher  der 
Stationsbeamte,  besonders  auf  kleineren  Stationen,  wo  keine 
Anszich-  oder  Answeichegleise*  existiren , rangiren  und  arbeiten 
darf.  Da  wir  es  jedoch  bei  Eisenbabnzügen  mit  grossen  Massen 
zu  thun  haben,  denen  eine  sehr  grosse  lebendige  Kraft  inne 
wohnt,  so  ist  es  leicht  begreiflich,  dass  ein  einziger  Punkt  des 
Bahnkörpers,  wo  das  ilaltezeichen  steht,  besonders  wenn  das- 
selbe nur  von  einer  geringen  Entfemung  aus  gesehen  werden 
kann,  nicht  als  genügend  erachtet  werden  dürfte,  um  eine  ab- 
solute Sicherheit  von  Zmammenstössen  zu  gewahren. 

Selbstverständlich  wird  dabei  immer  noch  vorausgesetzt, 
dass  der  LocomotivfObrer  im  vollsten  Haasse  seine  Schuldig- 
keit tbnt. 

Die  Gefahr  vor  einem  Znsammenstoss  wird  aber  noch  er- 
höbt durch  verschiedene  Witterungsverbältnisse , wie  starker 
Regen,  Schneegestöber  oder  Nebel  nnd  durch  den  Umstand, 
dass  der  LocomotivfObrer  trotz  aller  misslichen  Vorkommnisse 
stets  seine  Fahrzeit  einhalten  muss. 

Im  Hinblick  hierauf  haben  bereits  vor  einiger  Zeit  mehrere 
Bahn-Verwaltungen  an  einzelnen  Bahnhöfen,  deren  Einfahrt  im 
Gehtlle  liegt  und  deren  Abscblnsstelegragh  nicht  genOgend  weit 
gesehen  werden  konnte,  vorgeschobene  Ualtezeichen,  auch  Affen 
genannt,  anfgestellt,  während  wieder  andere  Vervraltungen  den 
Stationstelegraphen  so  weit  vor  die  Spitze  der  letzten  Weiche 
hinaus  setzten,  dass  zwischen  der  Weiche  nnd  dem  Signal  noch 
ein  ganzer  Zug  von  der  grössten  zulässigen  Achsenzahl  stehen 
konnte. 

* Im  ersteren  Falle  erhält  das  vorgeschobene  Haltczeichen 
(Affe)  die  Bedeutung  eines  Avertirungs-Signals  und  darf  langsam 
überfahren  werden;  jedoch  ist  dieses  keine  empfelilenswerthe 
Einrichtung,  da  so  ein  und  dasselbe  Signal,  an  2 hintereinander- 
stehenden  Punkten  aufgestellt,  zweierlei  Bedeutung  hat.  Im 
anderen  Palle  ist  man  durch  das  Uinaussebieben  des  Stations-  ^ 
telegrapheu  um  Nichts  gebessert,  weil  der  Führer  diesen  in  1 


keinem  Falle  öberfahren  darf;  wenn  er  gleich  zu  seiner  Ver- 
theidignng  hervorheben  mag,  er  habe  wegen  Schneegestöber  odej’ 
Nebel  das  Signal  nicht  zeitig  genog  erkennen  können , die 
Schaffner  hätten  nicht  schnell  nnd  scharf  genug  gebremst,  die 
Schienen  seien  glatt  gewesen,  in  Folge  dessen  sei  der  Zog  zn 
weit  gemt.scht  nnd  so  weiter. 

I Nachdem  nun  durch  die  Signalordnung  fOr  die  Eisenbahnen 
Dentschlands  Oberall  der  Semaphor  oder  Armtelcgrapb  zum  Ab- 
schluss der  Bahnhöfe  gewählt  ist  und  man , nm  IrrthOmer  zu 
! vermeiden,  dem  Vorsignal  eine  andere  Form  als  die  des  Ualte- 
zeichens  gegeben  bat,  ist  fOr  die  Bahnhöfe,  wo  das  Vorsignal 
I Oberhaupt  schon  Anwendung  flndet,  die  Gefahr  vor  Zusammen- 
stössen  ankommender  Züge  mit  auf  dem  Balsnbuf  betindlicben 
Zogen  oder  Zugtheilen,  wenn  auch  nicht  absolut  aufgehoben,  so 
doch  bedeutend  herabgemindert.  Man  höre  nur  die  Ixtcomotiv- 
fohrer  selbst  urtheilen,  mit  welchem  GefflbI  der  Sicherheit  sie 
: sich  einem  Bahnhöfe  nähern , an  dessen  Einfahrt  ein  Vorsignal 
I aulgestellt  ist.  Dasselbe  zeigt  dem  Fohrer  an,  dass,  wenn  er 
I unverhofft  am  Eingang  des  Bahnhofes  das  Haltezeichen  bekommt, 
er  sich  durch  I>angsamfabren  so  einriebten  muss,  dass  er  jeden- 
falls noch  vor  dem  Ilaltezeichen  halten  kann,  während  er  im 
andern  P'alle  flott  in  den  Bahnhof  einfäbrt. 

I Zieht  man  zu  dem  Vorbergesagten  oocli  in  Betracht,  welche 
Kosten,  abgesehen  von  den  Men-schenleben , welche  durch  den- 
selben gcAhrdet  werden  oder  verloren  geben,  ein  einziger  Zu- 
sammenstoss  veranlasst  und  erwägt  man  ferner,  dass  im  Früh- 
jahr, Herbst  nnd  Winter  die  Witterungsverbältnisse  häufig  so 
ungünstig  sind,  dass  der  Führer  das  etwa  gegebene  Haltezeicben 
erst  dann  sehen  kann,  wenn  es  ihm  nicht  mehr  möglich  ist, 
den  Zug  vor  demselben  zu  halten , so  dürfte  es  sich  dringend 
empfehlen,  die  Anwendung  von  Vorsignalen  aus  eigenem  Interesse 
möglichst  auf  alle  Stationen  auszudebnen. 

, Alles  oben  fOr  die  Anwendung  von  Vorsignalen  Gesagte 
kann  jedoch  nur  dann  als  zweckentsprechend  ond  richtig  be- 
zeichnet werden , wenn , wie  es  auch  in  der  Signalordnung  fOr 
I die  Eisenbahnen  Deutschlands  vorgesehen  ist,  das  Vorsignal  sich 
I automatisch  mit  dem  Bahnhofs-Abschluss-Telegraphen  mit- 
j bewegt. 

I ' Diese  Bedingung  kann  sowohl  durch  electrische,  wie  auch 
I durch  mechanische  Vorrichtungen  erreicht  werden.  Die  electrischen 
Hülfsmittel,  deren  man  sich  hierbei  bedienen  kann,  haben  neben 
dem  Umstand,  dass  sie  eben  so  leicht  versagen  können,  wie  die 
mechanischen,  dun  Nacbtheil,  dass  die  erste  Anlage  derselben 
sehr  kostspielig  ist. 

Betrachtet  man  nun  die  mechanischen  Vorrichtungen,  welche 
dazu  geeignet  sind,  das  Vorsignal  mit  dem  Bahnhofs-Abschluss- 
lelegraphen  automatisch  zu  verbinden,  etwas  näher,  so  sind 
2 Uaoptfälle  zu  unterscheiden : 

1.  Das  Bahnhofs-Scblusssignal  steht  nahe  bei  der  äussjr- 
sten  Weiche  nnd  ein  Wärter  ist  so  stationirt,  dass  er  möglichst 
nahe  an  dasselbe  herantreten  muss,  um  das  Signal  zn  bedienen ; 
in  die.sem  Falle  gestalten  sich  die  Vorrichtungen  zum  Bewegen 
des  Abschluss-Telegraphen  und  des  daran  vermittelst  Drahtzug 
angehängten  Vorsignales  ziemlich  einfach,  oder  aber: 

2.  Das  Bahnhofs-Scblusssignal  ist  schon  selbst  etwa  (iOO 
Meter  vor  die  änsserste  Weiche  hinaus  gerückt,  wie  es  übrigens 
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imtnor  sein  sollte,  and  600  bis  1000  Meter  vor  diesem  steht 
das  Yorsignol;  durch  diese  Anordnong  sind  schon  liedentend 
complicirtere  Vorrichtungen  nöthig,  um  ein  sicheres  Zusammeu- 
bowegen  der  beiden  Signale  zu  bewirken. 

In  jedem  Falle  jedoch  bietet  das  üeberwinden  oder  ün- 
schfidlichmachen  der  I.hngendifferenzen,  welche  dnreh  die  Tempe- 
ratur-Unterschiede in  den  ßrahtleitungen  oder  festen  Gestflngen  I 
zur  Verbindung  des  Wärterpostens  mit  dem  Schlusssignal  und  | 
zur  Verbindung  dieses, mit  dem  Vorsignal  bedingt  werden,  die 
hauptsächlichsten  practiseben  Schwierigkeiten. 

Am  einfachsten  wird  eine  Compensations- Vorrichtung  hei 
Anwendung  fester  Gestänge  zum  Bewegen  der  Signale.  Ein 
gleicharmiger  Hebel  in  die  Mitte  der  Leitung  eingeschaltet,  an 
dessen  Enden  das  Gestänge  angebracht  ist,  genägt  in  diesem 
Falle  vollkommen.  Dehnt  sich  die  eine  Hälfte  des  Gestänges 
oder  zieht  sie  sich  zusammen,  so  folgt  dio  andere  Hälfte  genau 
in  gleicher  Weise.  Der  Hebel  A (Fig.  5 Taf.  A.)  wird  hier- 
nach nur  eine  mehr  oder  weniger  geneigte  Stellung  annebmen. 

Es  ist  nur  hierbei  zu  berOcksichtigen , dass  beim  grössten 
Ausschlag  der  Signale  und  bei  der  höchsten  oder  geringsten 
Temperatur  der  Winkel  nicht  zu  gross  oder  zu  klein  werde,  um 
nachher  noch  mit  Sicherheit  eine  Bewegung  im  reciproken  Sinne 
ausfUbren  zu  können.  Bei  genügender  Länge  des  Hebels  A ist 
diese  Bedingung  erfüllt. 

Da  aber  dio  eine  Hälfte  des  Gestänges  auf  Druck,  während 
die  andere  auf  Zug  in  Anspruch  genommen  wird,  so  bedarf  das- 
selbe einer  recht  häufigen  und  festen  Fobrung  zwischen  Bollen. 
Es  ist  daher,  obwohl  diese  Anordnung  die  sicherste  und  solideste 
ist,  dieselbe  mit  RQcksicht  auf  die  grossen  Kosten,  welche  sic 
vernrsacht,  nicht  sehr  zu  empfehlen. 

Eine  andere  ebenfalls  sehr  einfache  Compensations  - Vor- 
richtung wenden  diu  Herren  Siemens  A Halske  in  Berlin 
bei  den  von  ihnen  gebauten  Signalen  an.  Sie  ist  jedoch  nur 
bei  doppelten  DrahtzQgcn  möglich  und  zwar,  wenn  der  eine  Draht 
zum  Stellen  und  der  andere  zum  Zurückstellen  des  Signales 
dient.  Die  Vorrichtnng  ist  auf  Taf.  A.  Fig.  6,  7 nnd  8 skizzirt 
und  besteht  in  einem  gusseisernen  GcwicbtatQck  Q von  U för- 
migem Querschnitt,  welches  eine  Rolle  R umschliesst  nnd  in 
dessen  beiden  Enden  oben  die  Stifte  SS  eingenietet  sind.  Das 
Gewicht  mit  der  Rolle  ist  in  der  Drahtleitung  zwischen  2 Phäble, 
deren  Entfemnng  von  einander  Je  nach  der  Länge  der  Draht- 
zflge  bemessen  wird,  derart  eingeschaltet,  dass  der  Zugdraht  an 
die  beiden  Stifte  SS  angebunden  wird  nnd  der  ROckzugdraht, 
in  welchem  an  dieser  Stelle  ein  Stück  englischer  Kette  befestigt 
ist,  frei  unter  der  Rolle  R durchgebt. 

Auf  diese  Weise  kann  der  Zug-  wie  der  Rückzugdraht,  da 
sie  beide  von  nahezu  gleicher  I..ängc  sind,  stets  der  I.ängen- 
Ausdehnnng  resp.  Zusammenziebung  folgen,  ohne  dass  dieselben  | 
schlaff  würden  nnd  ihren  Dienst  versagten. 

Das  Gewicht  Q spannt  die  Drähte  mit  einer  Kraft,  welche  ' 
einem  angehängten  Gewicht  von  etwa  100  Kilogr.  entspricht.  ; 
Wenn  nun  auch  dies«’  Kraft,  bei  einer  Ten)peratur-Erhöhung 
durch  das  Sinken  des  Gewichtes  Q etwas  verringert  wird , so 
bleibt  sie  dennoch  immer  gross  genug,  das  daran  hängende  Signal 
mit  Sicherheit  zu  stellen.  Es  lässt  sich  Jedoch  nicht  verkennen, 
dass,  wenn  mehrere  Signale  hintereinander  aufgestollt  nnd  durch 


denselben  Drablzug  bewegt  werden  sollten,  die  verschiedenen 
Widerstände  sich  so  snmmiren  können,  dass  beim  Anziehen  be- 
sonders bei  hoher  Temperatur  das  Gewicht  Q nur  gehoben  wird, 
die  Signale  sich  Jedoch  nicht  mitbewegen. 

Auch  wird  der  Neigungswinkel  « durch  das  Strecken  der 
Drähte  ln  sich  beim  Gebrauch  stets  grösser  und  dadurch  eine 
fortwährende  Aufsicht  und  Regulirung  nöthig,  wenn  nicht  der- 
selbe Missstand  cintreten  soll.  Ein  weiterer  Mangel  hei  dieser 
Art  der  Comitensation  liegt  darin,  dass  durch  ein  etwa  vorkom- 
mendes Reissen  des  Rockzugdrahtes  das  Signal  vermittelst  des 
Gewichtes  sich  von  selbst  auf  »freie  Fahrt»  stellt.  Hiergegen 
sowohl  wie  gegen  die  oben  aufgeführten  Mängel  haben  die 
Herren  Siemens  A Halske  zwar  auch  Vorkehrungen  ge- 
troffen , welche  dio  Bedenken  beseitigen , doch  wird  die  ganze 
Compensationsvorrichtung  dadnreh  wieder  complicirter  und  so- 
mit auch  theurer. 

Unzweifelhaft  ist  die  sicherste  Anordnung  die,  wo  die  Signale 
mit  einem  einfachen  Zugdraht  gezogen  werden  nnd  das  Znrück- 
ziehen  derselben  durch  daran  gehängte  Gegengewichte  bewirkt 
wird.  Reisst  dann  der  Zugdraht,  so  giebt  dieser  Umstand 
wenigstens  keine  Veranlassung  zu  Unfällen,  denn  das  Signal 
stellt  sich  von  selbst  wieder  auf  «Halt»  oder  «Langsamfahren» 
und  es  kann  dann  nichts  Schlimmeres  passiren , als  dass  der 
ankommende  Zug  durch  nnnötbiges  Halten  einige  Minuten  Ver- 
spätung bekommt.  Ans  diesem  Grunde  sollte  auch  als  Haiipt- 
bedingung  für  derartige  Anlagen  gefordert  werden,  dieselben 
sc'ien  derart  anznlegen,  dass  bei  irgend  einer  vorkommenden  Un- 
regelmässigkeit in  den  DrahtzUgen  das  Bahnhofs-Abschlnsssignal 
auf  «Halt»,  das  Vorsignal  auf  «I-angsamfahren»  selbstthätig 
zurflckfällt. 

In  richtiger  Würdigung  dieses  Umstandes  haben  auch  die 
meisten  Bahnverwaltungen  einfache  Drahtleitungen  angewendet 
und  bleibt  uns  hier  nur  noch  zu  betrachten,  welche  Mittel  uns 
bis  Jetzt  zu  Gebote  standen,  vorausgesetzt,  dass  das  Bahnhofs- 
Abschlnsssignal  bereits  in  einer  Entfernung  von  etwa  500  bis 
600  Meter  vor  der  Station  stand  und  das  Vorsignäl  noch  600 
bis  1000  Meter  weiter  binausgerückt  war,  die  DrabtzOge  zwischen 
Wärter  nnd  Ahschlnsstelegraph  nnd  zwischen  Letzterem  und 
dem  Vorsignal  zu  compensiren. 

Für  das  erste  Ende  des  Zngdrahtes  zwischen  Wärter  nnd 
Bahnhofs-.Abschlnsstelegrapb  bestehen  eine  Menge  theils  selbst- 
thätiger  Compensations-Apparate,  theils  solcher,  die  nur  von  Zeit 
zu  Zeit  von  dem  dabei  stehenden  Wärter  Je  nach  der  Witterung 
gestellt  werden. 

Von  Letzteren  kann  man  ganz  nbsehen,  da  ein  Anfzählen 
und  Beschreiben  solcher  Vorrichtungen,  deren  eine  grosse  Menge 
construirt  und  ausgeführt  sind,  hier  zu  weit  führen  würde.  Von 
Ersteren  siud  hanptsächlich  zwei  Constroctionen  sehr  empfehlens- 
werth,  welche  in  der  Hinsicht  flbereinstiminen,  dass  ein  Cornjien- 
sationsgcwicht  beim  Wärteri<ostcn  an  den  Draht  angehängt  ist, 
welches  denselben  in  stets  glcicbbleibender  Spannung  erhält, 
während  an  dem  Signal  ein  gleiches  Gewicht  nebst  einem  Uebei^ 
schass  an  Gewicht  zum  ZurUckstellen  desselben  angebracht  ist. 
Da  das  Letztere  immer  das  grössere  ist,  so  muss  bei  Temi>era- 
turwecbscl  das  Erstere  steigen  oder  sinken,  die  Apparate  sind 
dabei  so  eingerichtet,  dass  der  Zugdraht  bei  der  Stellung  des 
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Signals  auf  «Halt»  vollständig  frei  dem  TempcreUirwocbscI  folgt 
und  erst  dann  ergriffen  wird,  wenn  das  Signal  «Freie  Fahrt» 
gegeben  werden  soll.  Ein  Hauptvortheil  liegt  hierbei  schon 
darin,  dass  bei  stets  gleichbleibendero  Hub  am  Zngapparat  ein 
ebenfalls  stets  sich  glcichbleibcnder  Hub  am  Signal  er7.eugt  wird. 
Eine  Unregelmässigkeit  im  Betrieb  durch  Temperaturwechsel  ist 
sonach  ausgeschlossen. 

Fig.  1 auf  Taf.  A.  stellt  den  einen  der  Zngbebelapparate 
mit  Compensation  dar,  welcher  besonders  auf  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn  die  ausgedehnteste  Verwendung  gefun- 
den hat.  An  dem  Pfahl  P sind  die  Rollen  R und  r befestigt; 
die  Rolle  R ist  eine  Kettenrolle  mit  2 Rollen  nebeneinander 
und  der  äussere  Rand  derselben  ist  mit  Zähnen  von  quadratischem 
Qnerschnitt  versehen.  Auf  derselben  Achse  0,  worauf  die  Rolle 
K sich  frei  drehen  kann,  sitst  ebenfalls  frei  fhr  rieh  drehbar 
der  Hebel  H mit  der  Falle  F.  Letztere  besitzt  einen  Zahn, 
welcher  mit  denen  der  Rolle  correspondirt  and  leicht  zwischen 
diese  passt^  Während  eine  an  das  Ende  des  Zagdrahtes  be- 
befestigte Kette  rieb  von  nnten  in  dio  eine  Rille  der  Ketten- 
rolle legt  und  an  eine  Krampe  K angebängt  etc.,  um  */« 
Umfanges  geht,  ist  eine  zweite  Kette  an  die  Krampe  k befestigt 
und  liegt  etwa  um  V«  Umfanges  in  der  zweiten  Rille  der 
Rolle  R,  geht  sodann  vcrtical  hinauf  Ober  die  Rolle  r hinweg, 
welch’  Letztere  eine  gewöhnliche  einfache  Rolle  Ist , und  trägt 
an  ihrem  Ende  das  Compensationsgewicht  G.  Der  Hebel  U 
liegt  in  der  Ruhestellung  mit  dem  an  seinem  Ende  befindlichen 
Gewichte  g auf  dem  kleinen  Pfahl  p auf  und  ein  an  dem  Pfahl 
P angebrachter  Stift  S hält  die  Falle  F in  der  Weise  hoch, 
dass  der  Zahn  derselben  nicht  in  die  gezahnte  Rolle  R einfallen 
kann.  Die  Rolle  kann  also  vollständig  frei  den  Einflüssen  der 
Witterung  folgend  sich  in  dem  einen  oder  andern  Sinne  drehen, 
und  das  Gewicht  G wird  den  Zagdraht  stets  straff  erhalten.  — 
Soll  das  Signal  gezogen  werden,  so  bebt  man  den  Hebel  li  j 
etwas  an,  bis  der  Zahn  der  Falle  in  einen  Anssebnitt  der  Rolle 
R einklinkt  und  legt  dann  den  Hobel  ganz  nach  der  anderen  | 
Seite  nm;  anf  diese  Weise  wird  der  Zugdrabt  um  den  halben  | 
Umfang  der  Rolle  augezogen,  während  das  Compensationsgewicht  ' 
G mit  ziehen  hilft.  Nimmt  man  das  Signal  zurOck,  indem  man 
den  Hebel  H wieder  n.icb  der  dem  Signal  abgewendeten  Seite 
umlegt,  so  stOsst,  ehe  dos  Gewicht  g auf  den  Pfahl  p zu  liegen 
kommt,  der  Stift  S die  Falle  aus  der  gezahnten  Rolle  heraus 
und  giebt  diese  wieder  frei. 

Der  andere,  auch  recht  exact  wirkende  Zngbebel-Apporat 
mit  selbslthäüger  Compensation  Fig.  2,  3 und  4 auf  Taf.  A. 
ist  auf  der  Sächsischen  Staatsbabn  sehr  gebränchlich.  Hier  be- 
findet sich  in  dem  Hebel  H die  einfache  Rolle  R,  Ober  welche 
hinweg  die  in  den  Zugdralit  eingehängte  englische  Kette  in  den 
gusseisernen  Topf  T geht  Am  Ende  der  Kette  hängt  das 
Compensationsgewicht  G.  In  dun  Deckel  des  Topfes  ist  ein 
rundes  Loch  und  von  diesem  ans  in  der  Richtung,  in  welcher 
der  Hebel  nmgelegt  werden  kann,  ein  Schlitz.  In  der  Ruhe- 
stellung steht  der  Hebel  II  verlical  und  dio  englische  Kette 
spielt  frei  durch  das  Loch  auf  und  nieder.  Beim  Geben  des  ’ 
Signals  legt  sich  zuerst  durch  die  Veränderung  der  verticalen  i 
Lage  des  Hebels  II  das  dem  Schlitz  in  dem  Topfdeckcl  zunächst 
gelegene  Kettenglied  in  diesen  und  so  ist  die  Kette  jetzt  fest  ' 


' geklemmt.  Bei  dem  weiteren  Umlegen  muss  der  Zugdraht  dann 
der  Bewegung  des  Hebels  folgen.  Bewegt  man  dagegen  den 
Hebel  wieder  in  die  verticale  Lago,  so  lässt  er  zuerst  den  Zug- 
draht  nach,  das  Gegengewicht  am  Signal  stellt  dieses  wieder  anf 
«Halt»  und  dann  tritt  die  Kette  durch  das  Gewicht  und  die 
Rolle  R gleitet  wieder  zurOck  in  das  runde  Loch  des  Deckels, 
welcher  ein  freies  Auf-  und  Niederbewegen  der  Kette  gestattet. 

Der  eben  beschriebene  Apparat  Fig.  2 hat  vor  dem  in 
Fig.  1 dargustellten  den  Vorzug  der  grös^ren  Einfachheit,  doch 
steht  er  Letzterem  banptaächlich  darin  nach,  dass  eine  grossere 
Kraft  zum  Geben  der  Siguale  aufgewendet  werden  muss,  da  das 
Compensationsgewicht  hierbei  nicht  mit  ziehen  hilft,  wie  bei  dem 
Ersieren.  Auch  kann  in  Folge  davon  der  nutzbeu^  Hub  nur 
gering  gemacht  werden  (etwa  200™°'),  während  bei  dem  Appa- 
rat nach  Fig.  1 ohne  Ueberanstrengnng  des  Wärters  der  nutz- 
bare Hub  bis  auf  ca.  500’’™  gebracht  werden  kann. 

An  dieser  Stulle  sei  noch  eine  dritte  ebenfalls  recht  zweck- 
mässige Art  der  Compensation  erwähnt,  die  zwar  im  Prindp 
mit  der  nach  F1g.  2 Qbereinstimmt , jedoch  meist  nur  bei  den 
Signolhubeln  der  Max  JOdeirscben  centralen  Signal-  und 
W’eicbenstell-Apparate  practisch  angewandt  wurde.  Hierbei  wird 
eine  englische  Kette  horizontal  über  2 Rollen  geführt  und  trägt 
an  ihrem  Ende  ein  Compensationsgewicht.  Zwischen  den  beiden 
Rollen  geht  die  Kette  noch  dnreh  den  Signal-ZnghebeL  welcher 
einen  ähnlichen  Ausschnitt  hat  wie  der  Deckel  des  Topfes  an 
dem  Apparat  Fig.  2. 

Durch  einen  Schnepper  wird  die  Kette  vor  dem  Geben  des 
I Signales  angehoben  und  in  den  Hubel  festgeklommt,  wodurch 
I sie  gezwungen  ist,  der  Bewegung  des  Hebels  zu  folgen.  Leider 
trifft  nur  nicht  immer  gerade  ein  Kettenglied  so  unter  den  Aus- 
schnitt des  Hebels,  dass  ohne  Weiteres  durch  Anheben  des 
Scbnepiicrs  diu  Kette  festgeklemmt  worden  kann.  Häufig  muss 
durch  Anfassen  and  Nachbelfen  mit  der  Hand  die  Kette  erst 
in  die  entsprechende  Lage  gebracht  werden. 

Von  den  übrigen  zu  diesem  Zwecke  gebräuchlichen  Appa- 
raten sind  viele  im  Princip  mit  einer  der  vorstehend  beschrie- 
benen Cnnstructionen  übereinstimmend,  jedoch  meistens  bedeutend 
complicirter  als  diese. 

Für  dos  Drahtende  zwischen  dem  Babnhofs-Abscbluss-Tele- 
grapben  und  dem  Vorsignal  ist,  da  der  Wärter  nicht  so  leicht 
an  dun  Apparat  berantreten  und  etwaige  Unregulmässigkuilee 
sofort  abstellcn  kann , ein  Compenriren  weit  schwieriger  als  für 
das  zwischen  Wärter  und  Bahnhofs-Abscbluss-Telegrapb , beson- 
ders da  die  beiden  Signale  feste  Punkte  sind,  die  immer  anf 
die  gleiche  Entfernung  automatisch  mit  einander  verbunden  sein 
sollen. 

Zu  diesem  Behnfe  sind  hauptsächUcb  bis  jetzt  2 verschie- 
dene Wege  eingeschlagen  worden.  Der  erste  erreicht  seinen 
Zweck  dadurch,  dass  eine  Vorrichtung  an'dom  Halte-Tclcgrapben 
eventuell  an  dem  Vorsignal  angebracht  ist,  die  in  bestimmten 
Grenzen  es  gleichgültig  macht,  um  wieviel  der  Zugdraht 
angezogen  wird,  damit  dennoch  beide  Signale  schliesslich  amge- 
stellt sind.  Der  andere  beruht  darauf,  den  Zugdraht  durch  ein 
angehängtes  Gewicht  stets  straff  zu  erhalten  und  in  der  Ruhe- 
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Stellang  des  Signals  die  ßewegnng,  welche  durch  die  Tempera' 
tordifferenzen  entstehen  dnrcbans  nicht  zn  behindern;  in  dem 
Momente  aber,  wo  das  Signal  gegeben  werden  soll,  wird  durch 
einen  besonderen  Mechanismus  der  Draht  erfasst  nnd  auf  eine 
bestimmte  Lange  angezogen. 

In  die  erste  Categorie  gehören  die  palentirten  Apparate  von 
Zimmermann,  Petersen  nnd  Bossing,  das  Problem  der 
zweiten  bat  von  den  bisher  veröffentlichen  bis  jetzt  nur  der 
Lange 'sehe  Patent-Compensations-Apparat  «Organ  30.  Jahr-  | 
gang  1876.  Heft  V.  Seite  202»  gelöst.  j 

Da  aammtliche  Apparate  bereits  im  «Organ»  beschrieben  ; 
wurden,  so  dOrfte  wohl  als  bekannt  voraasgesetzt  werden , dass 
bei  Anwendung  der  drei  erst  benannten  Constmetionen  im  All- 
gemeinen ein  sehr  grosser  Hub  an  dem  vom  'Wörter  zu  be- 
dienenden Zngapparat  nötliig  ist,  um  das  Signal  zu  geben,  denn 
betrachtet  man  nur  den  Thcil  des  Hubes,  welcher  erforderlich 
ist,  um  den  durch  Temperatur-Erhöhung  verlängerten  Zugdraht 
soweit  beranznholen,  bis  der  nutzbare  Hub  zum  Geben  des  Signals 
in  Betracht  kommt,  so  ergiebt  sich  unter  der  Annahme,  dass: 

1.  die  LOngenausdehnung  von  Stabeisen  bei  der  Wörmezunahme 
von  0 bis  100  Grad  Celsius  '/siz  betragt 

2.  der  Drabtzug  lOOO  Meter  lang  ist 

a)  fOr  die  grösste  in  Deutschland  anzunehmende  Tempc- 
raturdifferenz  von  — 20  Grad  bis  -f-  40  Grad  Celsius 
also  für  00  Grad  Differenz  ein  Langenuntersebied  von 


1000 . 00 . 1000 
“~8lT.TÖÖ~  ' 


= 738  Millimetern; 


b)  unter  der  Annahme,  dass  noch  eine  Vorrichtung  in  dem 
Drahtzuge  angebracht  ist,  welche  gestattet,  dass  etwa 
von  Woche  zu  Woche  die  Lange  des  Drahtzuges  noch 
regulirt  werden  kann,  dass  also  etwa  25  Grad  Celsius  | 
durch  den  Compemsations-Apparat  auszugleichen  ver-  | 
blieben,  so  erhalt  man  schon  einen  Langeuunterschied  ! 


1000 . 25 . 1000 

siTTToo 


= 308  Millimetern ; 


c)  würde  die  unter  b angodeutete  Vorrichtung  sogar  i 
täglich  benutzt,  so  ergiebt  sich  bei  einer  Temperatur-  ^ 
differcDZ  von  15  Grad  Celsius,  welche  im  Frühjahr  | 
nnd  Herbst  häutig  verkommen  kann,  ein  iJlngenunter-  ' 

schied  von ^ ^ a:  185  Millimetern. 

Ist  man  aber  gezwungen,  täglich  oder  nur  wöchentlich  den 
Drahtzng  durch  andere  Mittel  naebzureguliren , dann  geht  der 
Werth  eines  Compensations-.Apparates  verloren,  im  andern  Falle 
jedoch  verliert  der  die  Signale  zu  bedienende  Wärter  die  ! 
Sicherheit,  ob  das  Vorsignal  auch  wirklich  steht  oder  nicht;  ■ 
denn  wenn  der  Draht  im  Winter  einmal  Nachts  an  einer  Stelle  ! 
feslgefroren  sein  würde,  oder, er  hätte  sich  durch  einen  miss- 
lichen Zufall  irgendwo  festgehängt,  so  würde  der  Wärter  sich 
damit  zufrieden  geben,  dass  die  Zugvorrichtung  sich  uicht  weiter 
bewegen  lasse  und  er  wird  annebmen,  die  Temperatur  habe  den 
Draht  soweit  verkürzt. 


Alle  diese  l'ebelstände  kommen  bei  der  Anordnung  mit  den 
Lange’schen  Pateiit-Compensations-Apparateu  in  Wegfall. 

Hier  hat  man  einen  stets  durch  dos  Compensations-Gcwicht 


gespannten  Draht,  in  welchen  die  Schiene  von  doppelt  V förmigem 
Querschnitt  eingescbnllen  ist.  Die  Schiene  spielt  je  nach  der 
Temperatur  in  ihren  Führungsrollen  frei  hin  nnd  her.  Soll  das 
Signal  gegeben  werden,  so  erfasst  der  auf  der  Schiene  befind- 
liche Reiter  mit  seinen  2 Klemmrollen  dies*  an  der  Stelle,  wo 
sie  gerade  steht  und  bewegt  den  Zugdraht  um  eine  ganz  be- 
stimmte Länge  nach  dem  Wärter  hin.  Da  diese  Länge  sehr 
leicht  ein  für  allemal  so  abgepasst  werden  kann,  dass  sie  gerade 
genügt,  das  .Vorsignal  umzustellcn,  so  bleibt  der  Hub  am  Zug- 
bebclapparat  stets  absolut  unabhängig  von  den  Temperatur-Diffe- 
renzen. Nur  ist  es  wOnschenswerth,  den  Lange’schen  Apparat 
gleich  hinter  das  Babnhofs-Abscbluss-Signal  zu  setzen,  damit  der 
Draht,  welcher  dies  mit  dem  ersteren  verbindet,  nicht  so  lang 
wird , dass  seine  Längen-Differenzen  merkbar  werden  könnten. 

Einen  weiteren  Vortheil  bietet  aber  noch  der  Lange'schc 
Apparat,  nämlich  den,  dass  die  damit  verbundenen  Signale  sich  ‘ 
aus  dem  Grunde  leicht  ziehen  lassen,  weil  das  Compensations- 
gewiebt  in  der  Richtung  des  Zuges  liegt  und  mit  ziehen  hilft. 

Die  Anordnung  des  Drahtzuges  mit  dem  Zughobclapparat 
nach  Fig.  1 und  einem  Lange’schen  Patent -Componsations- 
Apparat  dicht  hinter  dem  Rahnhofs-Abschluse- Telegraphen  dürfte 
sonach  am  empfeblenswerthesten  sein. 

Schreiber  dieses  hat  an  der  Magdebnrg-I/eipziger  Eisenbahn 
bei  vielen  Bahnhöfen  gerade  diese  .ärt  der  Compensation  aogc- 
wendet  und  erfüllt  dieselbe  überall  ihren  Zweck  tadellos. 

Auf  dem  Bahnhof  Gröbere , welcher  ziemlich  in  der  Mftto 
einer  S förmigen  Curve  liegt  und  wo  ausserdem  die  Bahn  in  der 
Richtung  von  Leipzig  nach  Halle  eine  Neigung  von  1 : 427  hat, 
sind  nach  beiden  Seiten  bin  Vorsignale  nördlich  in  einer  Ent- 
fernung von  1600  Metern,  südlich  in  einer  solchen  von  1400 
Metern  aufgestellt. 

In  jeden  Drahtzng  dieser  Vorsignale,  welche  je  durch  einen 
Znghebelapparat  nach  Fig.  1 bewegt  werden,  ist  ausser  dem 
Bahnhofs-Abschlusstelegraphen,  der  in  einer  Entfernung  von  ca. 
400  Metern  steht,  noch  ein  Nachahmungs-Telegraph  (Affe)  in 
einer  Entfernung  von  800  bis  900  Metern  eingeschaltet  nnd 
alle  Drähte  werden  durch  Lange 'sehe  Apparate  comiiensirt, 
so  dass  durch  ein  einmaliges  Umlegen  des  Hebels  3 Signale  zu- 
gleich bewegt  werden. 

Bereits  seit  längerer  Zeit  sind  diese  Signale  dem  Betriebe 
Obergeben,  doch  ein  Versagen  der  Vorrichtungen  bis  jetzt  nicht 
beobachtet  worden. 

Hieraus  ist  durch  ein  practisches  Beispiel  bewiesen,  dass 
an  solchen  Stellen,  wo  bisher  bei  einzelnen  Bahnverwaltnngen 
zum  Ziehen  der  Signale  noch  einfache  Hebel  ohne  Compen- 
sation zur  Verwendung  kamen,  mit  Vortheil  gleich  hinter  diesen 
der  L a n g e 'sehe  Comiicnsations-Apparal  ohne  grosse  Kosten  ein- 
geschaltet werden  kann  und  auf  diese  Weise  eine  sehr  sicher 
wirkende  und  billige  Compensation  erzielt  wird.  Bei  der  grossen 
Einfachheit  des  Lange 'sehen  Patent-.^piMu-utes  dürfte  es  sogar 
anzuratbeu  sein,  gleich  bei  Neubesebaffung  von  Signal-Zugliebel- 
Apparaten  die  zuletzt  beschriebene  Anordnung  zu  wählen. 

Schliisslich  sei  an  dieser  Stelle  noch  erwähnt,  dass  im 
«Organ  31.  Jahrgang  1876.  IV.  Heft»  ein  von  dem  Überingenieur 
nnd  Werkstätten-Vorsteher  der  (K'sterreichischen  Nordwestbahn 
Herrn  Stockbammer  erfundener  Componsations- .Apparat  mit 
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den  BUssi ug'schcn  nnd  Laogo’&chen  Constraclionen  rer-  I 
glichen  wnrdo. 

Aus  der  vorstehenden  Abhandlung  dflrfte  es  klar  ersicht- 
lich sein,  dass  der  Stockbammer’scbe  Apparat  in  diu  zuerst 
beschriebene  Gattung  von  Compensations- Apparaten  gehört,  bei 
welchen  das  Ende  des  Zugdrahtes  zwischen  Wftrter  und  Bahn- 
bofs-Abscbluss-Telegraph  compensirt  werden  soll,  somit  der  Wärter 
selbst  an  den  Apparat  berantreten  muss,  um  das  Signal  geben 
zu  können.  Zudem  kann  bei  Anwendung  dieses  Ap|iarates, 

welcher  den  Zngdraht  auch  wieder  loslässt,  wenn  das  Signal  auf 
«Freie  Fahrt»  steht,  die  weiter  oben  erwähnte  Ilauptbedingung 
nicht  erfüllt  werden,  dass  die  Signale  beim  Loslassen  oder 
Beissen  des  Drahtes  von  selbst  auf  «Halt»  zurOckfallen , es 
, müssten  denn  das  Compensalionsgewiebt  nnd  das  am  Signtd  incl. 

» — 


des  Eigengewichtes  des  Signalarmes  ghüch  sein.  Ist  das  aber 
der  Fall,  so  kann  sich  leicht  durch  eintretende,  niedere  Tempe- 
ratur ubd  Verkürzung  des  Drabtzuges  das  Signal  ohne  Zuthm 
des  Wärters  von  selbst  stellen.  Auch  die  Anwendung  von 
: Gummiringen  nnd  die  Art  und  Weise,  wie  der  Zugdraht  festge- 
^ klemmt  wird,  dürfte  unglücklich  gewählt  sein. 

Die  oben  beschriebenen  Apparate,  in  Fig.  1 und  2 darge- 
stellt, wirken  jedenfalls  zuverlässiger  und  sind  einfacher,  somit 
auch  billiger.  Da  aber  der  Büssing'scbe  und  Lange’sebe 
r«mp<>nsations-Apparat  durchaus  einen  anderen  Zweck  hat,  als 
der  Stockhammer'scbe,  so  kann  Letzterer  mit  den  beiden 
Erstcren  in  keiner  Weise  verglichen  werden  und  kann  auch  jene 
beiden  nicht  ersetzen. 

Buckau-Magdeburg,  im  September  1876. 


Zar  Abhandlaog  über  Sparkranzrillen  in  den  Aneweichnngen  von  W.  Semmelrot h. 
ffir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Jahrgang  1876  Heft  n. 

Vom  Ingenieur  Eopka  in  Magdeburg. 

(Hierzu  Fig.  10-14  auf  Taf.  A.) 


Organ 


Der  Abhandlung  liegt  von  vornherein  ein  Irrthnm  zu  Grunde. 
Es  wird  nämlich  versucht  das  Minimum  und  das  Maximum 
der  Spurkranzstärke  auf  zwei  constante  Zahlen  23,5 
nnd  34°”°  zurflekzufuhren.  Mit  diesen  Constanten  wird  dann 
weiter  operirt  und  Verfasser  gelangt  zu  Gleichungen,  deren  Un- 
richtigkeit sich  leicht  erkennen  lässt. 

So  führt  z.  B.  die  Gleichung  fUr  die  Rillenweite  Seite  48 : 
1435  - (1357  + 23,5)  = 55,5 

zu  dem  Resultat,  dass  hierbei  die  Räder  mit  31°”°  Spielraum 
laufen  und  den  Maximal-Spielraum  von  25°””  überschreiten,  denn 
bei  der  als  constant  angenommenen  Minimal  - Spurkranzstärke 
von  23,5°”°  und  bei  dem  inneren  Rädenpnrmaass  von  1357 
beträgt  der  Spielraum 

1435  — (1357  -j- 2.  23,5)  = 3I“"' 

Ebenso  fUhrt  die  Gleichung  für  die  Minimal-äpurkranzrille  S.  49, 
1435  — (1363  -f  34)  = 38”°> 

zu  dem  Resultat,  dass  hier  die  Räder  nur  mit  4°”°  Spielraum 
laufen  würden,  statt  mit  10™“  — denn  bei  der  als  constant 
angenommenen  Maximal  - Spurkranzstärke  von  34°"”  und  dem 
inneren  Räderspurmaass  von  1363'”°’  beträgt  der  Spielraum: 
1435  — (1363  -f  3 . 34)  = t””“. 

Der  Irrthum  liegt  darin,  dass  bei  der  ersten  Gleichung  ein 
mit  dem  inneren  Abstande  von  1357”"”  auf  die  Achse  gekeiltes 
Räder])aar  nach  der  Vorschrift  niemals  bis  auf  23,5  Spnrkranz- 
stärke  abb-infen  darf,  sondern  nur  bis  auf 
1435  — 1.357  — 25 

2 = 

und,  dass  bei  der  zweiten  Gleichung  einem  mit  1363”””  Innon- 
Abstaiid  auf  die  Achse  gekeilten,  noucu  Rädcr|>aare  nicht  31'°'” 
Spnrkranzstärke,  sondiTn  nur 

1435  — 1363  — 10 

Spnrkranzstärke  gegeben  werden  darf. 


» 31° 


Die  Spurkranzstärke  K ist,  wenn  s die  Spurweite,  s,  das 
innere  Räderspurmaass  bedeutet: 

I.  K=  *.-4,“  '« 


II.  K 


S 8, 


25 


für  neue  Reifen  und 


für  abgenntzte  Reifen,  nnd  daher. 


da  g,  Wertbe  von  1357  bis  1363  annehmen  kann,  keine 
constante  Zahl.  Da  ferner  für  K zwei  Gleichungen  be- 
stehen, so  giebt  es  für  K nicht,  wie  vom  Verfasser  angenommen, 
2 Grenzwerthe,  sondern  4 solcher  Grenzwerthe,  mit 
denen  er  hätte  weiter  operiren  müssen. 

Zu  diesen  Grenzwerthen  gelangt  man,  indem  man  in  die 
Gleichung  I.  und  II.  für  Sj  die  Werthe  1357  und  1363  substituirt, 
dies  giebt: 

Spurkfanzstärke 

1435  — 1363  — 10 
2" 

1435  — 1357^  10 
2 

1435  — 1363  — 25 


für  neue  Reifen 


Kl  = 


K, 


31" 


i 34” 


für  alte  Reifen 


Km  = 


K.v  = 


1435  — 1357^25 
2 


= 23'/2®“ 


: 26 


Aus  den  in  den  technischen  Vereinbarungen  festgesetzten 
Grenzen  von  IShS“"”  und  1357“““  für  den  inneren  Radabstand 
und  ans  den  festgesetzten  Spielräumen  von  10“™  für  neue  und 
von  25“"”  für  alte  Reifen,  folgt: 

1.  Neue  Räder,  die  mit  1363°’'”  innerem  Radabstande  auf  die 
Achse  gekeilt  sind,  müssen  34”’'“  Spurkranzstärke  haben. 

Solche  die  mit  1357’””’  innerem  Radabstandc  auf- 
gukeilt  sind,  dürfen  bis  auf  26'/,”“  Spurkranzstärke 
ablanfen. 
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2.  Alte  RSder  die  mit  1363*”  innerem  Rsdabstande  aofge-  < 
keilt  sind,  dorfen  nnr  bis  anf  23 Vj““  Spnrkranz- 
starke  ablaufen. 

Solche  dagegen,  die  mit  1357”*  innerem  lUdab- 
stande  aufgekeilt  sind,  därfen  nur  bis  auf  Spur- 

kranzatarke  ablanfen. 

Es  ist  daher  vorschriftswidrig,  wenn  Koder  mit  34”” 
SpurkranzstOrko  mit  1363°**  innerem  Radabstande  anf  die  Aze 
gekeilt  sind,  wie  Verfasser  annimmt,  und  ebenso  ist  es  vor- 
schriftswidrig, wenn  man  Rüder,  die  mit  1357**  innerem  Rad- 
abstand anfgekeilt  sind  bis^auf  23'/}'°°'  Spurkranzstürke  ab- 
lau(en  lassen  wollte.  Für  solche  vorschriftswidrig  gekeilten  Rüder, 
lüsst  sich  eine  für  alle  Fülle  passende  Rillenweitu  nicht  finden.  ^ 

I.  Minimum  der  Spurr illenbreite. 

Fflr  vorscbriftsmüssig  gekeilte  Rüder  betrügt  sie: 

8 — 8,  -f  1»“ 

Z*“  2 ■ 

wenn  1 den  vorscbriftsmüssigen  Spielraum  zwischen  Radreifen  und 
Schienen  bedeutet. 

Vermerk:  Es  ist  nümlicb  wenn  r die  Radreifendicke  bezeichnet 
/ = r -}- 1 oder  da 

S-8,  ^1 


Da  S|  zwei  Grenzwerthe,  nümlich  1857  und  1363  hat,  so 
folgen  daraus  auch  2 Grenzwerthe  für  nümlich 

Iroa 

I Z = 36-f  2 

• 1CD8B 

Jt  = 39  -f- 


Es  dreht  sich  nun  Alles  um  die  Frage,  welcher  Werth 
für  1 (Spielraum)  anzanehmen  sei.  Ilült  man  sich  an  die  durch 
die  Vereinbarungen  gegebenen  Grenzwerthe  von  10  resp.  26““, 
so  erhült  man  für  die  Rillenbreite  die  Werthe: 

X,  = 41*“ 

/J=r44““ 

Zs  = 

Z4  = 5i 

Bei  41**  Riilenbreite  würe: 

1.  Der  Spielraum  eines  abgelaufenen  mit  1363*°*  aufgekeil- 
ten Rades 

41  — 23'/j  = . . . 17'/j“*. 

2.  Eines  solchen  mit  1357*“  aufgekeilten  Rades 

41  —26'/,=  . . . M'/j“*. 

3.  Der  Spielraum  eines  mit  1363'°“  aufgekeilten  neuen  Rades 

41  — 31  =:  ....  10*“. 

4.  Eines  solchen  mit  1857**  aufgekeilten  Rades  - 

41  — .34  =•  ....  7““. 

Bei  44“*  Spurrillenbreite  würe: 

1.  Der  Spielraum  eines  abgelaufenen  mit  1363**  aufgekeil- 
ten  Rades 

44  - 23'/,  = ; . . 20'/,“*. 


2.  Eines  solchen-  mit  1357“*  aufgekeilten  Rades 

44  -26'/,—  . . . 17'/,"*. 

3.  Der  Spielraum  eines  mit  1363**  aufgekeilten,  neuen  Rsdes== 

44  — 31  ....  13**. 

4.  Eines  solchen  mit  1357*“  aufgekeilten  Rades  = 

44  — 34  = ....  10““. 

Bei  48'/,*”  Spnrrillenbreitu  würe  der  Spielraum: 
ad  1.  48'/,  — 23'/,  = 25“*. 
ad  2.  48'/,  — 26'/,  = 22**. 
ad  3.  48'/,  — 81  =17'/,*“. 

ad  4.  48'/, — 34  =14'/,““. 

Bei  51'/,“*  Spurrillenbreito  würe  der  Spielraum; 
ad  1.  61'/,  — 23'/,  = 28““. 
ad  2.  öl '/,  — 26'/,  = 25““. 
ad  3.  5 1 '/,  — 3 1 = 20'/,**. 

ad  4.  5 1 '/,  — 34  =17  '/,*“. 

Die  Annahme  einer  51'/,*“  breiten  Spurrille  führt  auf 
einen  Spielraum  von  28*“  für  die  abgenutzten  Radreifen,  bei 
s,  = 1863,  wührend  bei  41**  Rillenbreite  der  Spielraum  für 
die  neuen  Reifen  bei  Sj  = 1357  nur  7**  betrügt  und  kleiner 
ist  als  dos  für  das  freie  Gleis  vorgeschriebene  Minimal-Maass 
von  10““.  Eine  Spurrilie  von  51'/,“*  ist  daher 
breiter  als  nüthig,  eine  solche  von  41“*  dagegen 
entspricht  nicht  dem  §.  161  der  «Technischen  V e r- 
einbarungen»  und  ist  um  2'/,** schmaler  als  vorge- 
schrieben. 

Von  den  4 Werthen  bis  xi  können  daher  nur  die  Werthe 
44““  oder  48'/,*“  das  Minimum  der  Spurrillenbreit  e 
reprüsentiren. 

Die  Spurrille  muss  nun  — da  im  geraden  Gleise  ein 
Spielraum  von  25**  gestattet  ist  — wenn  nicht  ein  Schlag 
beim  Durchfahren  der  Rille  erfolgen  soll , jedenfalls  so  breit 
sein,  dass  ein  mit  25**  Spielraum  *m  Ranptgleise 
anlaufendes  Rad  denselben  auch  io  der  Spur- 
rille TOrfindet. 

Bei  44*“  Riilenbreite  findet  aber  ein  im  Geleise  mit  25*“ 
Spielraum  aolaufendes  Rad  in  der  Bille  nur  einen  Spielraum 
von  20'/,*“  vor,  wührend  bei  48'/,“*  Rillenbreite  der  Spiel- 
raum von  26“"  noch  vorhanden  ist. 

Ans  diesem  Grunde  ist  das  Minimum  der  Spurrillcn- 
breite  auf  48'/,  oder  rot.  49*"  anzanehmen. 

II.  Zwangsrille. 

Die  Bestimmung  der  Breite  der  Spurrille  erfolgte  unter  der 
Voraussetzung,  dass  das  normale  Spurmaass  s = 1435**  durch 
die  beiden  Schienenstrünge  a und  b (Fig.  10  Taf.  A)  beim 
Durch&hren  der  Rille  inne  gehalten  und  begrenzt  werde. 

In-  dem  Falle  (Fig.  11,  Taf.  A)  wo  dieses  nicht  stattfindet, 
wie  z.  B.  bei  den  üerzstücken  zwischen  der  Zungenspitze  und 
dem  Ercuzungspunkte  der  üerzslOck  - Rillen , muss  das  Spur- 
maas  s durch  eiue  Zwangsschiene  aufrecht  gehalten  resp.  be- 
grenzt werden. 

Die  Maximal-Breite  der  Zwangsrille  z eigiebt  mch,  wenn 
d max.  die  dem  inneren  Spurmaosse  s,  entsprechende  grösste 
zulüssige  Spurkranzstürke  bezeichnet  aus  der  Gleichung: 
z = s — S|  — d max. 
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Da  für  8]  zwei  Orrnzwertbc  existireo,  so  giebt  es  aach 
fUr  z zwei  Wertbe,  aamlicb: 

z «I  1435  — 1368  — 31  = 41“= 

7,  = 1485  — 1357  — 84  = 44=. 

Hieraus  folgt  nun: 

I.  Bei  41““  Zwaugsrillen-Breite  kann  ein  mit  1363““  anf- 
gekeiltes  lUderpaar  sieb  höchstens  bis  zur  Fabrkante  der 
Schiene  b verschieben  und  gelangt  daher  ohne  Gefahr  über  die 
fabrungslose  Strecke  o f Fig.  11,  denn  es  ist,  wenn  s^,  den  Ab- 
stand der  als  I/^itlinie  dienenden  Kante  der  Zwangssebiene  von 
der  Fabrkante  der  Schiene  b b,  resp.  von  der  HerzstQckspitze, 
und  ^ der  Abstand  des  Fahrkreises  des  einen  Rades  von  der 
Fabrkante  der  anderen  Schiene,  bedeutet  — da  die  Beifendicke 
31““  beträgt: 

S„  = 1363  -f  31  ==  1394““ 

Sj  = 1363  + 31  -f  41  1435““ 

d.  h.  = dem  normalen  Spurmaasse  s. 

II.  Wird  dieselbe  41““  breite  Rille  mit  s,,  = 1394““  von 
einem  mit  1357““  aofgekeilten  Rftderpaare  durchfahren,  so  kann 
sieb  dasselbe  nicht  bis  an  die  Schiene  b verschieben,  sondern 
wird  um  8““  davon  ab  und  nach  der  Zwangssebiene  znrtlckge- 
zogen,  denn  cs  ist 

S,,=r=1394 

8,  = 1357  -f  34  -I-  41  = 1432““ 

also  uro  3““  kleiner  als  das  Rormalspurmaass  s von  1435““. 

In  diesem  Falle  wird  die  fobrungslose  Strecke  e f ebenfalls 
gefahrlos  durchfahren. 

III.  Bei  44““  Zwangsrillenbreite  kann  ein  mit  1357““ 
aufgekeiltes  Rkderpaar  sich  höchstens  bis  zur  Fahrkante  der 
Schiene  b verschieben,  und  passirt  gefahrlos  die  Strecke  e f, 
denn  es  ist 

s„  = 1357  -I-  34  = 1391““ 

So  = 1357  + 34  + 44  = 1435““ 
also  = dem  normalen  Spurmaasse. 

IV.  - Wird  dieselbe  44““  breiu*  Zwangsrille  mit  S)|  = 
1391““  dagegen  von  einem  mit  1363““  aofgekeilten  neuen 
Rtderpaare  durchfahren,  so  kann  der  Fahrkrois  desselben  sich 
um  3““  Ober  die  Schiene  b hinaus  verschieben  und  folglich  am 
3““  entgleisen,  denn  es  ist 

S)|  sa  1391 

Sj  =.  1363  + 31  4-  44  = 1438““ 
also  um  3““  grosser  als  das  normale  Spurmaass  von  1435““. 

Bei  41““  Zwangsrill  en-Breite  ist  daher  volle 
Fabrsicherbeit  vorhanden. 

Bel  41““  Zwangsrillen  - Breite  dagegen  nicht 
ganz. 

Thatsichliche  Entgleisungen  werden  in  dem  F'alle  ad  4 da- 
durch verbatet,  dass  die  Flanken  der  Zunge  an  Stelle  der 
Zwangsschiene  funktioniron,  und  die  Achse  um  3““ 
zurackweiseu. 

Die  Wahl  zwischen  einer  41““  breiten  und  einer  44““ 
breiten  Zwangsrillc  hiüigt  also  davon  ab,  lu  wie  weit  der 
vorstehend  nachgewiesenc  ROckstoss  durch  die 
Zungenflanke  statthaft  ist. 

In  Fig.  12  auf  Taf.  A ist  dieser  bei  ganz  neuen  mit 
1363““  aufgckeilten  RAdcrn  vorkommeude  Fall  näher  darge- 


stellt, und  es  ist  aus  der  Figur  leicht  zu  ersehen,  dass  wenn 
der  Fahrkreis  des  Rades  die  mathematische  Zungenspitze  a um 
gam  verfehlt,  und  die  Zunge,  wie  gewöhnlich  Ober  die  mathe- 
matische Spitze  hinaus  verlängert  ist,  der  RQcken  a b,  an  Irgend 
einer,  von  seiner  Neigung  abhängigun  Stelle  x °>it  der  inneren 
Fläche  des  Radreifens  znsammentreffra  und  den  qn.  ROckstoss 
bewirken  mn«. 

Wenn  in  der  Berechnung  ad  IV  dieser  ROckstoss  mit  in 
Betracht  gezogen  worden  soll,  so  ist  zu  berocksiebtigen , dass 
hierbei  der  Fahrkreis  des  Rades  von  f nach  x verlegt  wird,  und 
es  ist  alsdann : 

V.  e,,  = 1391““ 

Sfl  = 1363  -i-  28  4-  44  = 1435““ 
d.  h.  = dem  normalen  Spurmaasse. 

Vermerk:  Dieser  ROckstoss  lässt  sich  ganz  vermeiden, 
wenn  man  bei  44““  Killenbreite  das  Spnrmaass  bis  auf  1438““ 
erweitert.  s,|  wird  alsdann  = 1394““. 

Erweiterte  Spurrillen. 

Nach  dem  Vorangehenden  muss  die  Spurrille,  wenn  sie  nicht 
als  Zwangsrille  fungirt,  eine  Breite  von  mindestens  49““ 
haben. 

Eine  grossere  Breit«  ist  nicht  nur  zulässig,  sondern 
unter  Umständen,  wie  z.  B.  hei  den  Wcge-Ucticrgängen,  sogar 
geboten. 

Das  Maoss  dieser  Verbredtnng  entzieht  sich  der  mathemati- 
schen Berechnnng  und  ist  mehr  Erfahmngssache. 

Es  beträgt  5 bis  16““. 

For  die  verschiedenen  im  Eisenbahn-Oberbaa  vorkommen- 
don  Killen  ergiebt  sich  nun: 

1.  Die  Spnrrillenbrcitc.in  den  Herz — und  KrenzungsstQcken 
= 49““. 

2.  Die  Breite  der  Zwangsrillo  im  geraden  Gleis  gegenüber 
der  fOhmngslosou  Strecke  e f im  IlcrzstOcke  (Zungenspitze 
bis  Kreuzuugspunkt  der  HerzstOckrillen)  — 4 1 oder  44““. 

Das  grossere  Moass  von  44““  mit  s,,  = 1391  ist 
hier  vorzuzielicn , weil  bei  der  Fahrt  im  geraden  Gleis 
der  Fall  ad  IV  iinr  geringe  Wahrscheinlichkeit  hat,  der 
ovent.  eintretende  ROckstoss  nnschädlich  ist  und  bei  einer 
weilen  Rille  der  Bintluss  zufällig  hineingerathender  frem- 
der Körper  geringer  wird. 

3.  Breite  der  Zwangsrillo  im  abgezweigteu  Gleis  gegenOber 
der  föhmngsloseii  Strecke  o f im  UorzstOcko  41““. 

Mit  8„  = 1394““. 

Das  grössere  Moass  von  44““  ist  hier  nnznlässig, 
weil  zufolge  des  neuerdings  naebgewiesenen  festen  Anlegens 
der  Vorder-  und  Hinterräder  an  den  äusseren  Schienen- 
strang  — auch  ober  dieCurve  binans  — die  Achse 
das  Bcstndien  hat,  mit  dem  äusseren  Rade  gegen  diu 
Zungenspitze  zu  lauten,  der  Fall  ad  IV  daher  fast  bei 
jeder  Fahrt  eintreten  und  der  ohneliin  schwache  Rocken 
a b der  Spitzenverlängerung  sich  sehr  bald  abnutzeo  muss. 

4.  Breite  der  Rille  neben  der  Zwangsschiene  auf  den  Strecken 
h 0 und  f b,,  Figur  11  am  Einlauf  49“™,  an  den  Enden 
hei  0 und  f = 41  resp.  44““. 
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Aaf  den  Strecken  b e nnd  f bj  ist  der  Schienen- 
strang b b,  durch  die  Fahrkanten  des  Herzstackes  ersetzt. 

Die  Rille  tr&gt  daher  hier  nicht  mehr  den  Cbaracter 
einer  Zwangerille,  sondern  nimmt  denselben  erst  bei  e 
resp.  f an. 

Dem  entsprechend  mossen  de  mH  •IO'"*  beginnen  and 
mit  41  resp.  44**"  anslaufen. 

Die  Zwangsschienen  worden  hiernach  eine  gekrOmmte 
Form,  Fig.  13  and  14,  Taf.  A annohmen. 


5.  Eillenbreite  an  der  Wurzel  der  Weicbenznnge  49  -f-  6 
bis  7=»"  = .54— 56“". 

6.  Rillenbreits  bei  den  Wege-Üobergangen  s 67"“. 


Die  Fahrverbaltnisse  in  den  KrenzongaetOcken  sind  oompli- 
cirter  als  die  in  den  HerzstQcken  nnd  dürfen  die  vorstehenden 
Zahlen  fOr  Zwangsrillen  nicht  ohne  Weiteres  anf  Ereta:«  be- 
zogen werden. 

Magdeburg,  im  Marz  1876. 


üeber  die  Haltbarkeit  der  EieenbaluiBChieiien. 

Von  Ingenienr  Dr.  BOhrig  in  Hannover. 

(Hierzu  Fig.  9 auf  Taf.  A.) 


Die  jetäge  höhere  Entwickclnng  der  Stabifabrikalion , be- 
sonders des  Bessemer-  und  des  Siemens-Martin-Processes,  welche 
beide  auf  Massenfabrikation  gerichtet  sind  und  znglrich  billige 
Herstellung  des  Stahls  gestatten,  bat  es  ermöglicht,  Stahl  zur 
Schienenfabrikation  in  aasgedehnter  Weise  anznwenden.  Und 
indem  die  Stoblscbionon  alle  Bedingnngen  gnter  Schienen 
(Homogenität,  Harte  and  Starke)  erfollen.  so  wird  die  Anwen- 
dung von  Eisenschienen  eine  mehr  and  mehr  beschrankte,  ob- 
wohl auch  deren  Fabrikation  in  den  letzten  Jahren  vervoll- 
kommnet ist  nnd  weitere  Verbesserungen  derselben  noch  gegen- 
wärtig angestrebt  werden. 

Von  jenen  Vervollkommnungen  ist  das  Härten  der  Eisen- 
ficbienen  zu  erwähnen,  welches  in  England  angewandt  ist;  die 
gehärteten  Schienen  sollen  eine  Lebensdauer  von  nngefUhr  20 
Jahren  besitzen.  Aber  schon  beim  Process  des  Härtens  zeigt 
sich  die  mangelnde  Homogenität  der  ans  Paqueten  gewalzten 
Schienen,  indem  der  Process  die  Schweissfngen  der  Schienen 
lockert,  zum  Theil  öffnet. 

Die  neueste  Vervolikommnnng  der  Stabeisen-  resp.  Sebienen- 
fabrikation  besteht  in  der  Anwendung  rotirender  Puddelöfen, 
nach  Crampton’s  Princip,  welche,  wie  die  Stahlproccsse,  die 
Erzengong  eines  homogenen  Metalles  anstreben  nnd  auch  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  erreicht  haben.  Eine  nähere  Beschreibung 
der  anderen  Vortheile,  welclie  diese  Oefen  vor  den  gewöhnlichen 
Puddelöfen  besitzen,  wOrde  hier  zu  weit  fthren;  ich  will  nur 
noch  bestätigen,  dass  die  rotlrenden  Oefen  ein  besseres  Schmiede- 
eisen, selbst  ans  geringen  Sorten  Kobeisen  darstellen,  als  in  ge- 
wöhnlichen Puddelöfen  aus  guten  Robeisenqualitäten  meistens 
erfolgt  nnd  dass  ausserdem  die  rotirenden  Oefen  bedeutend 
billiger  arbeiten  als  die  bisherigen  Puddelöfen. 

Die  rotirenden  Oefen  prodneiren  grosse  Lappen,  welche  ge- 
hammmert  und  danach  erhitzt  nochmals  gehämmert  werden. 
Ein  noch  mehrmaliges  Hämmern  scheint  die  Qualität  des  Elisens 
nicht  wesentlich  zu  verbessern.  Die  gehämmerten  Lappen  werden 
dann  in  einer  Hitze  zn  fertiger  Waare  resp.  Schiene  ausgewalzt. 

Eis  ist  einlenchtend , dass  diese  ans  einem  soliden  Sthek 
gewalzten  Schienen  eine  grössere  Homogenität  besitzen  mOssen, 
als  jene  Schienen,  welche  ans  durch  einzelne  Stäbe  zusammen- 
gesetzten Paqueten  bergestellt  sind,  aber  dennoch  werden  Stahl- 


sebienen  noch  grössere  Homogenität  besitzen,  da  Stahl  bet  seiner 
Prodnetion  in  vollkommen  fllLvsigem  Zustand  sich  befindet.  Und 
jene  aus  einem  Stock  (homogenen)  Eisen  gewalzte  Schienen 
werden  immer  noch  einer  kOnstlichen  Härtung  bedorfen,  um  in 
dieser  Eigenschaft  den  Stahlschienen  annähernd  zn  gleichen. 

Trotzdem  non  die  genannten  physikalischen  Eigenschaften 
des  Stahls  nnd  Eisens  jedem  Techniker  bekannt  sind  nnd  ancb 
anerkannt  wird,  dass  jene  Eigenschaften  die  Haltbarkeit  der 
Schienen  bedingen,  so  berrschen  doch  noch  hier  and  da  Zweifel 
Ober  die  VorzOge  der  Stahlscbiencn  vor  EJsonschienen. 

Es  folgen  deshalb  hier  einige  Erfabmngen  Ober  die  Halt- 
barkeit verschiedener  Elisen-  nnd  Stahlscbionen,  welche  zum  Theil 
einem  Berichte  des  Mr.  Fred.  J.  Slade  an  die  Amerikanisefae 
Gesellschaft  der  Civil-Ingenienre*)  entnommen  sind. 

Bei  einem  Vergleich  der  Haltbarkeit  verschiedener  Schie- 
nen mOssen  selbstverständlich  die  verschiedenen  Umstände  be- 
rOcksichtigt  werden,  unter  welchen  die  Abnatznng  stattfand. 
Und  es  ist  nicht  allein  die  mehr  oder  weniger  grosse  Be- 
lastung, welche  auf  den  Schienen  gefOhrt  wird  und  die  mehr 
oder  weniger  grosse  Geschwindigkeit,  mit  welcher  die  ZOge  fahren, 
welche  die  grössere  oder  geringere  Abnutzung  der  Schienen  be- 
dingen, anch  die  Befestigung  der  Schienen,  das  Profil,  die  Cnr- 
ven  der  Bahnlinie,  nnd  selbst  die  Art  der  EJesbettung  Oben 
einen  grossen  Einfluss  auf  die  Dauer  der  Schienen.  Es  sollte 
ferner  die  Stärke  des  Schienenprofils  stets  nach  Maassgabe  des 
Gewichts,  mit  welchem  das  einzelne  Rad  auf  die  Sebineen  drflekt, 
projectirt  werden,  und  weniger  in  ROcksiebt  an/  die  Ober  die 
Schienen  gefohrte  Qesammtlast,  denn  Locomotiveu,  deren  Gewicht 
auf  den  Triebrädern  im  Verhältniss  zur  Stärke  des  Oberbanes 
angebohrlicb  gross  ist,  werden  ohne  Zweifel  die  Schienen  rascher 
abnntzen,  als  wenn  ein  richtiges  Verhältniss  dabei  beobachtet  ist. 

Mr.  Slade  tbeilt  znnäcbst  einige  von  Mr.  R.  Price 
Williams  gemachte  Erfiüunngen  von  auf  der  Lancashire  und 
Yorkshire  Eisenbahn  in  England  gelegten  Schienen  mit  Letztere, 
bestehend  in  vier  auf  verschiedenen  Eisenwerken  angefertigten 
Sorten,  waren  nebeneinander  an  verschiedenen  Stellen  der  ge- 
nannten Bahn  gelegt  Die  Erfahrongsrcsnltate  sind  in  folgen- 

*J  Engineering,  16.  und  80.  Juni  und  14.  Juli  1876. 
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den  Posten  zosammongestellt , nnd  zeigt  die  erste  Zosammen- 
Steilung  die  Dauer  derst4ben  Suliieneusorten  an  verschiedenen 
Punkten  der  Bahnlinie  nnd  die  zweit«  Zusammenstellung  die 
Dauer  verschiedener  Schienen  an  denselben  Punkten  der  Bahn. 
Eine  Vergleichung  beider  Zusammenstellungen  ergicbt  eine  grosse 
Verschiedenheit  in  der  Tonnenzahl  (Belastung),  welche  dieselben 
Schienen  an  verschiedenen  Stellen  der  Bahn  trugen  und  dass  ein  i 
geringerer  Unterschied  in  der  Haltbarkeit  verschiedener  an  den- 
selben Stellen  der  Bahn  gelegten  Schienen  stattfindet. 

So  stehen  die  relativen  Belastungen  jener  4 Sebienensorten 
in  folgendem  Verhftltniss; 


Bahnstellc, 
an  welcher  die  .Schie- 
nen gelegen  hatten 

“ 

Schienen-.Sorle 

* 

Beale 

Crewe  (Kesselhlech- 
qualiiät) 

Thorney- 

oroft 

(„best“) 

Thorney- 

crofl 

(Holzkohlen- 

kopfsebienen) 

Liverpool .... 

1 

1,49 

2.14 

3,00 

Bolton 

1 

1 

1 

1,42 

Hunt's  Bank  . . j 

1 

1 

1,82 

2.45 

Wigan 

1 

1.20 

1.40 

1,62 

Durchschnitt  . 

1 

i,n 

1,69 

2.14 

wAhrend  sich  beim  Vergleich  derselben  Schienen  aus  verschie- 
denen Ix>ralitaten  das  folgende  VerhAltnis-s  hemusstcllt : 


Schienen-Sorte 

Liverpool' 

Bolton  1 

Hunt's 

Bank 

Wigan 

Thorneycroft  (Holzkoh- 

t ' 

1 

len-Kopfsebienen)  . . . 

1 

1,52 

2,29 

2,10 

Thorneycroft  (..best“). 

1 

i,a3 

2.53 

2.60 

Beale ’s  Kesselhlechqual. 

1 i 

2,20 

2 

3,21 

Crc WC  

, 1 

3.29  1 

8 

4 

Durchschnitt  . 

1 

2,13  [ 

2,45 

2,93 

Und  die  Uebcrsichten 

ergeben , 

dass  die 

Haltbarkeit  der 

schlechtesten  Schiene  zu  der  besten  sich  wie  verh&lt, 

während  die  Haltbarkeit  derselben  Schienensorte  an  verschiedenen 
Stellen  der  Bahnlinie  nahezu  in  dem  Vcrhaltniss  von  1 : 3 sich 
befindet.  Auch  beweisen  diese  Zahlen,  dass  man  die  Umstände, 
unter  welchen  die  Schienen  im  Gebrauch  sind,  kennen  muss, 
um  Ober  die  Dauer  verschiedener  Schienensorten  einen  richtigen 
Versuch  anstellen  zu  können.  Und  ebenso  ergicbt  sich  daraus, 
dass  die  Erfolge  mit  wenigen  Probeschienen,  welche  an  eine  be- 
stimmte Stelle  der  Bahn  gelegt  sind,  um  einer  häufigen  nnd 
sorgfältigen  Beobachtung  unterworfen  zu  werden,  keinen  richtigen 
Schluss  auf  die  Durchschnittsdauer  der  Schienen  einer  ganzen 
Bahn  zulassen. 

Um  diese  Irrthümer  zu  vermeiden,  sind  die  folgenden  Re- 
sultate aus  einem  Vergleich  der  Durchschnittsdauer  der  Schienen 
einer  ganzen  Bahn  gezogen. 

Mr.  Slade  hat  dabei  angenommen,  dass  der  abnutzende 
Effect  der  auf  den  Schienen  gefohrten  Last  der  Geschwindigkeit 
derselben  proiiortional  ist;  znm  Vergleich  redneirt  man  deshalb 
jene  Last  auf  Tonnen,  welche  pro  Meile  in  der  Stunde  bewegt 
werden,  indem  man  jede  Beweguiigslast  mit  der  Geschwindigkeit 
mnltiplicirt,  mit  welcher  sie  geführt  wird.  Diese  Annahme  ist 
vielleicht  nicht  vollkommen  richtig;  es  ist  vielmehr  anzunehroen, 


I dass  die  Abnutzung  durch  den  Stoss  mit  dem  Q<iadrat  der  Ge- 
schwindigkeit im  Verhältniss  steht.  Jene  allein  durch  Reibung 
veranlassto  Abnutzung  ist  indessen  wahrscheinlich  von  der  Ge- 
schwindigkeit ganz  nnd  gar  unahhängig,  und  indem  beide  Kräfte 
auf  die  Abnutzung  der  Schienen  in  unbekanntem  Verhältnisse 
wirken , so  wird  die  obige  Annahme , dass  die  Ahnatzung  in 
directem  Verhältniss  zur  Gestrhwindigkeit  steht,  kein  grosser 
Irrtbum  sein. 

Bei  Ausfüllung  des  hetreffendeu  Diagramms  ergieht  sich,  dass 
die  Linien,  welche  die  Abnutzung  der  Schienen  anzeigen,  im 
I Allgemeinen  die  Richtung  einer  umgekehrten  Curve,  beinahe 
symetrisch  an  jeder  Seite  von  dem  Punkte  annehmen,  an  wel- 
! ehern  die  Abnutzong  50  jh  der  gesammten  Schienen  betragen 
; bat,  oder  in  andern  Worten,  dass  eVeuso  viele  Schienen  durch 
' eine  geringere  Befalirung  abgenutzt  werden  als  durch  eine 
I grössere  und  umgekehrt.  Der  Neigungswinkel  dieser  Curven 
. hängt  davon  ab,  ob  die  Beschaffenheit  der  Schienen  eine  mehr 
j mler  weniger  gleichartige  ist.  Wenn  alle  Schienen  ganz  gleiche 
Beschaffenheit  besässen,  so  worden  alle  gleichzeitig  abgenutzt 
werden  nnd  statt  der  Curve  eine  verticale  Linie  entstehen. 

Die  Haltbarkeit  der  Schienen  ist  deslialb  in  den  folgenden 
Versuchen  durch  den  Verkehr  gemessen,  welcher  genügte,  um 
50  % der  gelegten  Schienen  abzunutzen. 

Die  Figuren  beziehen  sich  auf  die  Haltbarkeit  der  auf  der 
Philadelphia,  Wilmington  und  Baltimore  Eisenbah.i  gelegten 
Schienen,  Ober  welche  letztere  vom  Ingenieur  jener  Bahn,  Mr. 
Füller,  die  genauesten  Nachweise  geführt  sind.  Jede  dort 
gelegte  Schiene  ist  seit  längeren  Jahren  numerirt  und  ein  Ver- 
zeiebniss  gefOhrt  Ober  den  Tag  nnd  die  Stelle,  an  welchem  die 
I Schiene  gelegt  resp.  ausgewechselt  ist.  Von  diesen  Anfzeich- 
i nungen  ist  dann  jährlich  eine  Zusammenstellung  des  Procent- 
satzes einer  jeden  Schienenlieferung  gemacht,  welcher  sich  noch 
auf  der  Strecke  befindet,  nnd  eine  Reihe  dieser  Zahlen  für  eine 
I Anzahl  von  Jahren  haben  die  Anfertigung  eines  Diagramms  (Fig.  9 
Taf.  A)  Ober  die  erfolgte  Scbienen-Auswecbslung  ermöglicht. 

Der  auf  der  genannten  Bahn  stattlindende  Verkehr  besteht 
vorzugsweise  in  PersononzOgen  mit  grosser  Geschwindigkeit  und 
der  Verkehr  zwischen  Philadelphia  nnd  Wilmington  Ist  beträcht- 
lich schwerer  als  der  auf  der  Strecke  zwischen  Wilmington  und 
Baltimore;  13  Meilen  der  letzteren  sind  ausserdem  nur  ein- 
faches Gleis. 

Das  Gesammtgewicht  der  Personenzüge  beträgt  etwa  */t 
desjenigen  der  GQterzUgc.  Die  Geschwindigkeit  der  orsteren 
ist  zu  25  Meilen  angenommen  nnd  diejenige  der  GoterzUge  zu 
15  Meilen.  ' 

Die  Personenwagen  sind  schwer;  ein  Srädriger  Wagen  wiegt 

36.000  Pfd.,  ein  12rädrigcr  58,000  Pfd.  und  das  letztere  Ge- 
wicht haben  auch  die  Schlafwagen.  Das  Gewicht  einer  Loco- 
motive  und  Tender  beträgt  im  Durchschnitt  100,000  Pfd.  und 
das  auf  den  I.zicomotiv  - Triebrädern  ruhende  Gewicht  etwa 

40. 000  Pfd. 

Die  grösste  Steigung  der  Balm  beträgt  45  Fuss  und  der 
Radius  der  kleinsten  Curve  1500  Fuss.  Der  zur  Bettung  ver- 
wandte Kies  ist  gut  drainirt  aber  von  geringer  Qualität  und 
Quantität.  Die  Verbindungen  des  Oberbaues  sind  gut  und  stets 
in  Ordnung  gehalten ; die  Schienen  sind  durch  Laschen  verbunden. 
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Zum  folgenden  Vergleich  dienen  4 anf  der  Bahn  befind- 
liche Schienensorten  und  zwar  ist  die  eine  Sorte  ron  sehr  ge- 
ringer Qualität,  zwei  Sorten  sind  Tom  besten  Scbieuenelsen  an- 
gefertigt nnd  die  vierte  Sorte  bat  Köpfe  nnd  Puddelstahl.  Alle 
diese  Schienen  sind  von  dem  Vignoles-Profil  und  wiegen  60  Pfd- 
pro  Yard;  diejenigen  von  Eisen  sind  mit  A,  B und  C be- 
zeichnet. 

Die  zum  Vergleich  dienenden  Quantitäten  sind  die  fol- 


genden : 

A 4668  Schienen 

B 1857 

C 5848 


Stahlkopfschienen  . . 37.53  SlOck. 

Die  Zahl  der  Millionen  Tonnen,  welche  auf  jeder  Sorte  der 
Eisenachienen  pro  Stnndo  und  Meile  geführt  sind  und  wodurch  | 
50  % der  Schienen  abgenutzt  wurden,  sind  die  folgenden : | 

Millionen  Verhältniss 

A 218 1,40 

B 196 1,26 

C 156 1,00 

Bei  den  zugefOgten  Verhiltnisszahlen  ist  die  geringste  Schienen-  { 
qoalit&t  mit  I bezeichnet.  • ' 

Die  Uelaslnng  der  Stablkopfscbicnen  kann  nicht  mit  Qe-  , 
nanigkeit  angegebtm  werden,  indem  bis  jetzt  nur  7 % dieser  ^ 
Schienen  abgenntzt  sind.  Dieselben  können  deshalb  mit  den 
Eiaenschienen  nur  auf  die  Weise  verglichen  wenlen,  dass  man 
ftr  jene  die  Procentsatze  ansmittelt,  welche  bei  der  bisherigen 
Belastung  der  Stahlschienen,  nämlich  190  Millionen  Tonnen  pro 
Stunde  und  Meile,  ausgewechselt  werden  mussten. 

Diese  Procentsatze  sind  die  folgenden: 

A 38 

B I 

C 60'/,  i 

Stahlkopfschienen  . 7,4 

In  der  folgenden  Liste  ist  die  berechnete  Anzahl  Tonnen  | 
miteinander  verglichen,  welche  bei  den  verschiedenen  Schienen  | 
den  gleichen  Proceiitsatz  Auswechselung  veranlasst  hat : \ 

Verh  altnisszahl 

A 104,5  2,00 

B 75  1,44 

C 82  1,00 

Stablkopfschieneu  190  3,65 

Dnrcbschnitt  der  Eisenschienen  1,00 
Stahlkopfschienen  2,50 

In  dem  schon  vorhin  erwähnten  Diagramm  Fig.  9 Taf.  A 
ist  dieses  Verhältniss  bildlich  dargestellt.  Es  ergiebt  das.selbe  , 
zngleicb  am  genauesten  den  relativen  Werth  der  verachiedenen  i 
Schienensorten.  | 

Dieser  Mittheilnng  Ober  die  Haltbarkeit  änd  noch  einige  j 
Xoti/en  Ober  die  Fabrikation  der  betreffenden  Schienen  binzn-  ' 
gefügt,  welche  übrigens  nichts  Besonderes  enthalten.  Es  geht  | 
daraus  hervor,  dass  jene  Schienen  mit  doppelter  Schweissung*)  I 

*)  E.  Röhrig,  Aber  die  Schienenfabrikation  in  England  und 
Wales  im  Notizblatt  des  Architecten-  und  Ingcnieur-Vcrtins  für  das 
Königr.  Hannover.  III.  Bd.  Jahrgang  1858.  S.  23. 


gewalzt  wurden , nnd  dürften  die  mitgefbeilten  Analysen  von 
Interesse  sein,  welche  deshalb  hier  folgen : 


A 

C 

Stahl  köpf 

Phosphor  . . 

. 0,337 

0,546 

0,275 

Schwefel  . . 

. Spur 

Spur 

— 

Kieselerde 

. 0.416 

0,883 

0.613 

Kohlenstoff  . 

. 0,090 

0,096 

0,075. 

Als  von  Interesse  ist  gleichfalls  die  folgende  Analyse  einer 
alten  englischen,  45  Pfd.  p.  Yard  schweren  Schiene  roitgetbeilt, 
welche  im  .Jahre  1836  in  Frenclitown  gelegt  und  in  1868  aus- 
gewechselt war: 

Phosphor  . . . 0,326 

Schwefel  ....  0,0O6 

Kieselerde  . . . 0,320 

Mr.  Slade  macht  folgende  Mittheilungen  Ober  die  Halt- 
barkeit der  Sebienen  auf  der  Phibtdelphia  und  Ileading  Eisen- 
bahn. Dieselbe  ist  auf  die  Weise  ermittelt-  dass  für  eine  Reihe 
von  Jahren  die  Anzahl  der  für  die  ganze*  Bahn  erforderlich  ge- 
wordenen Ersatzsebienen  mit  der  anf  den  Schienen  geführten 
Belastung  verglichen  ist. 

Oie  von  der  GesellscbaR  geführten  Listen,  welche  einen 
Zeitraum  von  15  Jahren  umfassen,  geben 

1)  die  .Anzahl  der  abgenutzten  und  Flrsatzschienen, 

2)  das  Uesammtgewicht  jeder  GQterclns.se  pro  Meile  nnd  (L-ts 
Durcbschnitbigewicht  der  verschiedenen  Züge, 

3)  das  Gesammt  gewicht  der  Wagen  und  ihrer  Beladung.  Der 
Gütertransport  ist  hierbei  nicht  in  verscliiedene  Classen 
getrennt. 

Es  ist  klar,  dass  die  Emeuerung  von  Schienen  in  einem 
Jahr  annähernd  den  abnntzenden  Effect  der  während  dieses  Zeit- 
raums Ober  die  Sebienen  geführten  Belastung  n-präsentirt  und 
zwar  für  jene  Periode,  in  welcher  jene  F.rsatzschienen  in  Be- 
nutzung waren ; und  obgleich  ans  besonderen  Gründen  die  Zahl 
der  in  einem  Jahr  gelegten  Schienen  ausnahmsweise  gross  oder 
klein  sein  kann,  so  werden  diese  Zahlen  ein  genaues  Mouss  der 
Haltbarkeit  der  Schienen  geben,  wenn  man  den  Durclwchnitt 
ans  einer  Reihe  von  nacheinander  folgenden  Jahren  zieht.  Nach 
diesem  Princip  ist  hier  der  Durchsclinilt  aus  24  Jahren  (\on 
1850—1874)  gezogen. 

Indem  nun  aber  die  GesellschaR  im  I-aufe  jener  Jahn:  ver- 
schiedentlich neue  Bahnen  incorporirt  hat,  deren  Schienen  zum 
Theil  sehr  abgenutzt  waren  und  indem  der  dieser  Abnutzung 
entsprechende  Verkehr  nicht  in  ihren  Listen  enthalten  war,  so 
bat  dafür  eine  Correction  nach  darüber  eingezogenen  Erkun- 
digungen vorgenommen  werden  müssen. 

75  der  auf  der  Bahn  transportirten  Güter  besteht  in 
Steinkohlen,  18  jb  in  verschiedenen  anderen  Gütern  nnd  7 ^ 
derselben  werden  dnreh  die  Personenzüge  repräsentirt.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  KohlenzOge  beträgt  12  Meilen  pro  Stunde,  die 
der  GoterzOgc  15  Meilen  und  die  der  PersonenztL'c  30  Meilen. 

Beim  Vergleich  der  Resultate  der  verschiedenen  Jahre  er- 
giebt sich  eine  entschiedene  Abnahme  io  der  Haltbarkeit  der 
Schienen,  obgleich  gegenwärtig  schwerere  Schienen  (68  Pfd. 
p.  Yard)  verwandt  werden,  während  die  in  früheren  Jahren  ge- 
legten Sebienen  nur  64  Pfd.  pro  Yard  wogen. 


Or|4D  fSr  41«  Koi1*cbritte  de«  KläcnbAbow«»cai.  Nco«  F<lfe.  IIV.  B«od.  1.  1I«A  1^. 
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Die  darchschnittliche  Delastong,  welche  die  Abnutzung  der 
Schienen  herbeifobrte , betrug  180  Millionen  Tonnen  p.  Stunde 
und  Meile,  ist  also  etwas  geringer  als  der  Durchschnitt  der  auf 
der  Philadelphia,  Wilmington  und  Baltimore  Rahn  auagemittelten 
Belastung. 

Auf  dem  der  Philadelphia  und  Reading  Bahn  gehörigen 
Walzwerke  sind  die  folgenden  Probeschienen  gewalzt  und  auf 
der  genannten  Bahn  an  der  Stelle  eingelegt,  auf  welcher  der 
Verkehr  in  81  % Kohlenzttgeu,  14^  GoterzOgcn  und  5^ 
PersonenzOgen  besteht. 

Diese  Probeschienen  sind  aus  grossen  Pa<iaeten  ron  9 /oll 
Quadrat  mit  doppelter  Schweissung  gewalzt ; die  2"  starke  Kopf- 
platte der  Paquete  betrügt  etwa  22  ^ des  ganzen  Paquets. 

Der  Ober  diese  Schienen  geführte  Verkehr  ist  Mr.  Slade  j 
im  Nettogewicht  mitgetheilt  und  dann  von  ihm  in  die  verschie- 
denen Classen  getrennt  und  einschliesslich  des  Gewichts  der 
Locomotiven  und  Wagen  mit  der  angcuommenen  Gt>schwindigkcit 
multiplicirt : 


Anzahl 
der  j 
Schienen 

Eisen 
für  die 
Kopfplatlen 

Absolute  Festigkeit 
in  Pfunden  p.  und 

Natur  des  Eisens 

Durchschnitt- 
.liebe  Belastung 
p.  Meile  und 
Stunde 

8 

Uobesonia  . . 

58.133;  rotbbrücbig  . . 

182  Millionen 

2 

Bethlehem  . . 

Neigung  zum  Rothbruch 

267 

3 1 

Thomas  . . .' 



292 

'2  ! 

Lebanon  Valley 

63,058;  rotbbrüchig  . . 

351 

Kailey,  I.ang  A. 

■/sCeinentstahl  gleichseitig  i 

i 

Comp 

mit  dem  Roheisen  ver  1 

puddelt ' 

368 

8 

Templo  . . . 

57,043;  kaltbrflcbig  . . j 

408 

.4 

Monocacy . . . 

61,546;  Neigung  znm  Kalt-  | 
bruch 1 

412 

3 

Temple  . . . 

423 

3 

Kobesoiiia  . 

423 

4 

Lebanon  Valley 

426 

1 

Ezcclsior  . . .’ 

Pndclstahlkopf  . . . 1 

439 

5 

Perry  Forge 

Holzkohlcukopfplatte  . . I 

445 

3 

iSwede  . . . .■ 

M.373  1 

464  . 

2 

Cbosineet . . . 

51,709;  sehr  kaltbrUcbig  | 483  , 

1 

Nerrestown  . . 

46,306;  „ 

490  . 

3 

! Thomas  . . . 

1 

496 

1 

Leesport  . • . 

1 56,612;  kaltbrüchig  . . ! 

615  „ 

2 

Olondon  . . . 

eöÄMj 

626 

4 

1 Leesport  . . • 

557 

3 

Olondon  . . . 

575 

S 

Marion  . . . 

44.903;  ksltbrüchig  . . 

595 

Durchschnitt  . . * 

1 < 

435  Millionen. 

Di«  folgenden  Stahl-  und  Stahlkopfschienon  sind  gleichfalls 
zur  Probe  gelegt  und  noch  gegenwärtig  in  Benutzung. 


Anzahl 

der 

Schienen 

Lieferant 

Qualität  der  Schienen 

Getragene 
Belastung 
bis  jetzt 

3 

Barrow  . . . 

. Ganz  Stablscbienen  , . 

684  Millionen 

4 

Booth  .... 

Bessemerstalilkopf  . . . ' 

684  , 

10 

Butcher  . • . 

1 Stahlkopf  

684  , 

4 

Amsterdam  . . 

1 Bcssementahlkopf  . . . 

676  » 

1 

Balston  . . . 

1 Codorttskopf 

667  • 

Aus  vorstehenden  Versuchen  ist  zu  ersehen,  dass  das  kalt- 
brOchige  Kiseu  eine  grössere  Ualtbarkeit  besitzt  als  das  roth- 
brüchige  Bisen;  das  erster«  mit  einer  durchschnittlichen  Festig- 
keit von  00,278  Pfd.  p.  Q-Zodl  trug  im  Durchschnitt  498 
Millionen  Tonnen  Belastung,  während  das  rotbbrOchige  Bisen  mit 
einer  Festigkeit  von  61,040  Pfd.  nur  330  Millionen  Tonnen 
trog.  Indem  ferner  die  Stahlschienen  noch  nicht  abgenutzt  sind, 
so  lässt  sich  deren  relativer  Werth  noch  nicht  bestimmen,  wenn- 
gleich die  vorliegenden  Resultate  genügen,  uro  den  Vorzug  der 
Stahlscbiencn  vor  Bisenschienen  nachzuweisen. 

Eine  VtTgleichung  der  Stablscbienen  mit  gewöhnlichen  Eisen- 
schienen,  welche  beide  auf  der  Erie-Bisenbahn  gelegt  sind,  er- 
giebt,  dass  die  Stahlkopfschienen  in  der  Zeit,  in  welcher  öO  ^ 
der  gelegten  Anzahl  abgeuotzt  wurden,  eine  durchschnittliche 
Belastung  von  367  Millionen  Tonnen  trugen,  während  ,ö0  der 
Eisenschienen  durch  die  Belastung  von  188  Millionen  Tonnen 
abgenutzt  worden,  dass  also  jene  Stablscbienen  die  doppelte  Ualt- 
barkeit der  Bisensebieuen  besassen. 

In  Bezug  der  Vervollkommnung  der  gegenwärtigen  Schienen- 
fabrikation erwähne  ich  noch,  dasa  auf  dem  Eisenwerke  des  Mr. 
Edgar  Thomson  in  Nordamerika  jetzt  grössere  Quantitäten 
60  Fuss  langer  Schienen  aus  Bessemerstahl  für  verschiedene 
Eisenbahnen  der  Sodamerikanischen  Staateo  angefertigt  werden 
und  solche  Schienen  auch  an  die  Boston-  und  Providence-Eisen- 
bahn  geliefert  sind. 

Vergleicht  man  nun  ferner  die  gegenwärtigen  Preise  der 
Stahl-  und  Eisensebienen , so  sprechen  auch  diese  so  sehr  zu 
Gunsten  des  Stahls,  dass  die  Wahl  zwischen  beiden  Schienen- 
sorten  nicht  zweifelhaft  sein  kann. 

In  Engineering  vom  4.  August  d.  J.  sind  die  Preise  der 
Stablscbienen  zu  New-York  für  eine  Reihe  von  Jahren  mitge- 
theilt, welche  auch  einen  Maassstab  für  das  überall  stattgefundene 
Herabgeben  der  Preis«  für  Stahlschienen  bilden.  Jene  Schienen- 
preise sind  die  folgenden: 

in  1864—5  ....  185  Dollars  pro  Tonne 

. 1866-7—8  ...  160  - « < 


. 1869  132 

« 1870  106  * « « - 

- 1871  102  . 

« 1872  112 

- 1873  120 

- 1874  94  . « « 

- 1875  75  « « « 


. 1876  60—57  ... 

Der  letztere  Preis  ist  derjenige,  welchen  die  Bessemer 
Werke  früher  für  Camberland-Rübeis<>n  bezahlten. 

Zum  Schluss  möge  hier  noch  eines  grossen  M^gels  der 
Schienenfabrikation  Erwähnung  gethan  «erden , und  zwar  eines 
Mangels,  welchem  die  Eisenwerke  nicht  abhelfen  können,  wel- 
cher vielmehr  allein  durch  die  Eiscnbahn-Gesellscliaften  beseitigt 
werden  kann. 

Dieser  Mangel  ist  darin  begründet,  dass  jede  Bahn  ihr 
eigenes  Schienenprohl  construirt  und  dabei  allemal  glaubt , nur 
das  Beste  geschaffen  zu  haben.  Ich  erlaube  mir  deshalb  meinen 
in  der  vorhin  orwälinten  Abhandlung,  über  die  Schienenfabri- 
kaüon  in  England  und  Wales,  schon  im  Jahre  1853  gemachten 
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Yonchlag  hier  n wiederholen,  nämlich  e i n Profil  ihr  alle  Bah- 
nen m adoptiren.  Ein  Profil  ist  natflrlich  nicht  wörtlich  zu 
rersteben,  da  die  Terschiedenen  Bahnzwecke  anch  Terschiedene 
Stlrke  der  Schienen  beansprochon  (Hauptbahnen,  Secnnd&r- 
bahnen  etc.). 

Trotz  der  seil  18.53  frnmAcbten  Fortschritte  in  der  Technik 
bat  mein  damals  gemachter  Vorschlag  und  seine  Motivirung  noch 
honte  Berechtigung  und  es  sei  mir  deshalb  erlaubt,  die  betref- 
fende Stelle  meiner  erwähnten  Abhandlang' hier  wiederzugeben: 

«Jeder  mit  der  Anlage  einer  Eisenbahn  besebifUgte  In- 
genieur bat  versucht  eine  Normalschiene  zu  conslruiren  und  da- 
her kommt  es  dann,  dass  eine  jede  Eisenbahn-Gesellschaft  ein 
besonderes  Schieuenprofil  auf  ihren  Bahnen  aiiwendet.  Indem 
nun  so  kaum  einmal  zwei  Ingenieure  in  diesem  Punkte  mit  ihren 
Ansichten  Obereinstimmen , liegt  die  Annahme  nicht  fern , dass 
noch  Keiner  die  gewOnschtc  Normalschiene  dargestellt  hat.  Wohl 
aber  sind  Jetzt  hinreichende  Erfahrnogen  Ober  alle  verschie- 
denen zur  Anwendung  gekommenen  Profile  gesammelt  worden 
and  auf  Grund  dieser  ertaube  ich  mir,  den  verehrlichen  Kisen- 
bahn-Vcrwaltungen  in  Folgendem  einen  Vorschlag  zu  machen, 
welcher  durch  seine  Folgen  von  der  höchsten  Wichtigkeit 
sein  dorfte. 

Nach  den  jetzigen  Erfahrungen  und  mit  Boiseitelegnng  aller 
Yorurtbeile  kann  es  nicht  mehr  schwer  fallen,  ein  Schienenprofil 


zu  wählen,  welches  die  meisten  erreichbaren  Anforderungen 
erfollt 

Dieses  nun  möge  von  einer  Anzahl  competentcr  Ingenieure 
festgesetzt  und  womöglich , von  sämmtlichen  Eisenbahn-Verwal- 
tungen adnptirt  werden. 

Die  daraus  entspringenden  Vortheile  sind  wahrlich  so  gross, 
um  zum  energischen  Handeln  fOr  Erreichung  des  Zwecks  auf- 
fordern  zu  mOseen. 

Die  Herstellung  von  Schienen  nach  einem  dem  Fabrikanten 
neuen  Profile  ist  fOr  diesen  allemal  mit  Schwierigkeiten  ver- 
bunden, welche  erst  durch  längere  Hebung  Oberwnnden  werden 
können,  und  je  grösser  die  Anzahl  einer  zu  walzenden  Schienen- 
sorte ist,  um  so  sicherer  wird  die  Vervollkommnung  der  dazu 
nöthigen  Apparate  etc.  zu  erreichen  sein. 

Ein  wie  bedeutend  vollkommeneres  Product  würde  nnn  noch 
erlangt  werden,  wenn  sämmtliche  Schienenfabrikanten  die  Er- 
zeugung einer  Schienensorte  verfolgen  und  vervollkommnen 
könnten ! 

Den  zweiten  und  unberechenbaren  Vortheil  wOrde  die  grosse 
I Umwandlung  des  Schienenhandels  ergeben.  Die  Fabrikanten 
wären  im  Stande  gleicbmässig  zu  arbeiten  und  Vorräthe  zu  hal- 
ten nnd  dadurch  würden  die  Schienen  nicht  allein  von  besserer 
Qualität  darznstellen , sondern  auch  zu  billigeren  Preisen  anzu- 
kanfen  sein  !> 


BestiminTiDg  der  Weite  der  Dampfcanäle  in  den  Schieberkastenflachen  von  Locomotiveni. 

Von  Bich.  Koch,  Vorsteher  des  technischen  Büreans  der  Maschincn-Vervaltung  der  Koln-Mindener  Balm  in  Dortmund. 


«Welche  Erfahrungen  sind  hinsichtlich  der  Querschnitte  der 
Dampfein-  und  Dampfausströmungscanälc  in  den  Sebieberkasten- 
fläcben  gemacht?» 

Diese  Frage  ist  in  der  Tecbnikerversammlung  zu  München 
wie  folgt  beantwortet. 

«Obgleich  mit  sehr  verschiedenartigen  Oeffnungen,  welche 
aogewendet  sind,  zufriedenstellende  Resultate  erzielt  sein  sollen, 
80  erübrigt  es  zur  weiteren  definitiven  Entscheidung,  durch  An- 
stellung fernerer  Indicatorversuche  die  zweckmässigen  Dimensio- 
nen genauer  festzustellen ; es  scheint  das  Verbältniss  I : 0,0.5 
als  dasjenige  bezeichnet  werden  zu  können , welches  für  die 
Grösse  des  Dampfeioströmongscanales  zweckmässig  ist,  wobei 
indesseh  bemerkt  werden  muss , dass  diejenigen  Maschinen , bei 
denen  das  erwiesene  Verbältniss  angewandt,  war,  Canalschieber 
batten.  Bei  Nichtcanalscbiebern  scheint  das  Verbältniss  1 ; 0,066 
zweckmässig.» 

Nach  dem  Vorstehenden  sind  mit  verschiedenartigen  Oeff- 
nungen  zufriedenstellende  Resultate  erzielt ; eine  definitive  Ent- 
scheidung konnte  noch  nicht  getroffen  werden. 

Während  das  Verbältniss  des  Querschnittes  der  Dampfein- 
strömungecanäle  zu  dem  des  Dampfeylinders  wie  1 : 20  und  1:15 
angegeben  wird,  je  nachdem  Schieber  mit  doppelter  oder  mit 
einfacher  Einströmung  augewandt  werden,  ist  die  Frage  nach 
dem  gleidten  Verhältnisse  für  den  Daiupfausströmungscanal  un- 
besmtwortet  gelassen. 


Nachstehend  soll  versucht  werden,  die  fOr  die  Dimensio- 
nirnng  der  Dampfcanäle  in  Frage  kommenden  Verhältnisse  zn 
beleuchten  nnd  die  Nachtheile  klar  zu  legen,  welche  aus  der 
W'abl  unpassender  Querschnitte  erwachsen. 

Der  im  Kessel  producirtc  Dampf  strömt  durch  den  Regnla- 
tor  und  das  Dampfrohr  in  das  Krenzrohr  und  aus  diesem  durch 
die  beiden  Dampfeinströmungsrobre  in  die  Schicberkasten. 

Die  Dampfsebieber  leiten  ihn  aus  den  Schieberkasten  durch 
die  Dampfeioströmungscanäle  vor  und  hinter  die  Kolben,  von 
wo  er  durch  dieselben  Canäle  zurück  und  durch  die  Dampfaus- 
strömungsrohre  und  den ' Exliaustor  in  den  Schornstein  und  ins 
Freie  gelangt. 

Der  dem  Kessel  entnommene  Dampf  strömt  mit  grosser 
Geschwindigkeit  durch  die  Dampfrohre  in  die  Schieberkasten,  in 
welchen  er  verhältnissmässig  zur  Ruhe  kommt;  seine  grösseste 
Geschwindigkeit  erlangt  er  bei  dem  Passiven  der  ihm  durch  die 
Schieber  gebotenen  Oeffnungen  der  Dampfeinströmungscanäle,  in 
welchen  selbst  seine  Bewegung  sich  wieder  verlangsamt,  um 
In  den  Cylindern  fast  zn  Null  zu  werJim. 

Der  ausströmende  Dampf  bewegt  sich  am  raschesten  durch 
den  Exhaustor. 

Mit  den  verschiedenen  Gesebwindigkeits-  und  Richtungsver- 
änderungen  des  Dampfes  auf  seinem  Wege  aus  dem  K<^vsel  in 
den  Schornstein  und  Arbeits verloste  verbunden,  welche  mit  den 
Geschwindigkeiten  wachsen.  Es  empfiehlt  sich  aus  diesem  Grunde, 
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dem  Regulator,  den  DtunpfroLren , den  Dampfcanftlcn  und  dem 
Kxhaustnr  starke  Qiiersidinittc  zu  geben  und  die  Steuerung  so  ' 
einznrichten , dass  auch  die  ScliieberOffnungen  möglichst  gross 
werden.  I 

Mit  wachsender  fleschwindigkeit  der  Maschine  muss  der  ! 
Kollungsgrad  der  (^linder  vermindert  werden , weil  anderweitig  | 
der  Kessel  nicht  im  Stande  bleibt,  den  nütbigen  Dampf  za  er-  1 
zeugen.  Die  Geschwindigkeit  des  Dampfes  in  den  vers«'biedenen  , 
Rohren  und  Canälen  variirt  mit  diesem  FQllungsgrade  und  mit  ' 
der  Kolbengeschnindigkeit.  I 

Reträgt  der  Fullung'igrad  50^  oder  weniger  des  Ktdben- 
huhes,  so  ist  die  grüsseste  Geschwindigkeit  des  Dampfes  in  dem 
Dampfndire  des  Kessels  gleich  der  in  den  Dampfeinströmungs- 
rohren der  Rauchkammer,  es  liegt  also  kein  Grund  vor,  beide 
Theile  verschieden  zu  dimensiouiren.  Nur  in  den  weniger  hänflg 
TOrkommenden  Fällen,  besonders  bei  dem  Anfahren  des  Zuges, 
in  welchen  die  Cyliuderfallung  grösser  wird  als  i,],  muss  das 
Dainpfruhr  im  Kessel  zeitweise  beide  Cylinder  gleichzeitig  mit 
Dampf  versorgen. 

Von  dem  tjuerschnitte  des  Dampfrohrs  hängt  der  des 
Regulators  ab.  Winl  von  der  Contraction  des  Dampfes  bei  dem 
Durchströnien  der  schmalen  Schlitze  des  Regulators  abgesehen,  ; 
SU  macht  man  beide  pa.sscnd  gleich. 

Nach  einer  in  Deutschland  hänlig  angewandten  Regel  soll  i 
der  Gesainrotquerschnitt  der  Schlitze  des  Regulators  bis  <;,j  ! 
des  Cyllnderiiuerschnitts  betragtm;  das  grössere  Maass  wird  vor- 
zugsweis«*  fUr  rasch  und  das  kleinere  fOr  langsam  fahrende  Ma- 
schinen angewandt. 

Es  liegt  im  Interesse  einer  he<inemen  Handhabung  des 
Regulators,  die  Grösse  des  Deckungsschiehers  gering  zu  machen, 
es  sind  daher  mit  Anwendung  des  in  neuerer  Zeit  ttblichen  Dampf- 
druckes die  grossen,  früher  üblichen  Regulatoren  verschwunden. 

Von  zwei  mit  verschiedenen  Füllungen,  z.  B.  mit  und 
mit  halber  Fällnng  fahrenden  Locomotiven  verlangt,  wenn  beide 
in  gleichen  Zeiten  gleiche  Dampfmetigen  verbrauchen , die  mit 
der  kleinsten  Füllung  fahrende  die  weitesten  Einströmiingsrolire. 
Während  die  Dnnipfeiuströinung  im  Kessel  bei  Locomotiven,  die  . 
mit  halber  Füllung  arbeiten , continuirlich , wenn  auch  nicht  ' 
gleichmä-ssig  erfolgt,  wird  dieselbe  bei  solchen  mit  '/j  Ffdiung 
Tiermal  während  einer  Treihradumdrehung  unterhroi'hen , der 
Dampf  muss  demnach  in  weit  kürzerer  Zeit,  also  auch  mit 
grösserer  Geschwindigkeit,  die  Dampfrohre  durchstrOmen. 

Da  inan  mit  wacliscnder  Geschwindigkeit  der  Maschine  auch 
die  Expansion  verstärken  muss,  ist  es  gerechtfertigt,  die  Dampf- 
rohre bei  Personenloooniotiven  verhältnissmä.ssig  weiter  anzuordiien, 
als  bei  Güterlocomotiveii.  ; 

Bei  dem  Oeffnon  des  Regulators  während  der  Fahrt  nimmt 
der  zu  Uhervvindcndc  Widerstand  nach  und  nach  ab  und  wird  ! 
endlich  so  gering,  dass  das  eigene  Gewicht  des  Regulatorschiebcrs 
und  der  Stange  zu  seiner  Bewegung  genügt,  wenn  die  Regulator- 
Stopfbüchse  nicht  fest  angezogen  und  diu  Schiehorfeder  nicht 
stark  ges])annt  ist.  Diese  Erscheinung  beweist,  da.ss  auch  t>ei 
nicht  gänzlich  geöffnetem  Regulator  der  Druck  im  Dainpfrohre 
nur  wenig  von  dem  im  Kessel  verschieden  sein  kann,  dass  also  die 
Dimensionen  des  Dampfrohrs  ohne  erheblichen  Kachtheil  nach 
dem  des  nicht  voll  geöffneten  Regulators  bestimmt  werden  dürfen,  i 


Einen  weiteren  Beweis  für  Richtigkeit  dieser  Behauptung  bildet 
der  Umstand,  dass  die  Leistung  der  meisten  Locomotiven  sich 
nicht  merkbar  verstärkt,  wenn  der  Regulator  von  Y)  auf  volle 
Oeffuung  verlegt  wird. 

Mehr  niK:h  als  in  DeutAdiland  ist  man  in  England  in 
neuerer  Z.eit  von  weiten  KinstrOmungsroliren  abgegangen.  Der 
Schreiber  dieses  hatte  wiederholt  Gelegenheit,  mit  GüterliMmmo- 
tiven,  gebaut  von  Beyer  Peacock  & Comp,  in  Manchester, 
zu  fahren,  hei  welclien  dem  Daiiipfrohru  im  Kessel  und  den 
Dampfeinströmungsrobren  in  der  Rauchkammer  ein  (Querschnitt 
gleich  ’/jj  des  Cylinderqucrschnitts  gegeben  war.  Durch  dieso 
engen  Rohre  bedingte  L'ebelstände  sind  an  diesen  Locomotiven 
nicht  beobachtet  worden , wohl  aber  haben  sie  Anlass  gegeben, 
Ix'i  einer  ganzen  Reibe  verschiedener  anderer  Locomotiven  ähu- 
licbe  Verliältnisse  einzufahren. 

Als  Vortheile  enger  Dampfruhre  sind  anzugeben : 

Die  Rohre  werden  leicht  und  billig,  sie  lassen  sich  gut 
einbringen  und  dichten,  vermindern  nur  wenig  den  freien  (Quer- 
schnitt des  Funkeufängers  und  gestatten  ein  bequemes  Reinigeu 
der  Siederohre. 

Der  Regulator  wird  klein  und,  da  er  ohne  Anwendung 
eines  HüIfsschielH‘rs  leicht  gehandhabt  werden  kann,  einfach  und 
zuverlässig. 

Die  Menge  des  zur  Füllung  der  Dampfrohrc  erforderlichen 
Dampfes  ist  gering.  *) 

Als  Nuebtbeile  enger  DampfeinstrOmungsrohre  dürfen  ange- 
führt wenlen,  die  wenigstens  theoretisch  nachweisbaren  grösseren 
Druckverluste  io  der  Danipfspaunung  und,  wenn  man  will,  noch 
die  kürzeren  Zeiten,  welche  zum  Trockenen  des  Dampfes  dispo- 
nibel sind , welcher  die  in  der  heissen  Rauchkammer  liegenden 
Dampfrohre  rasclicr  durchströmt. 

Aus  den  Dampfeinströmungsrobren  gelangt  der  Dampf  in 
die  SchieherkastcD. 

Ausser  dem  oben  angeführten  Grunde,  welcher  neben  engen 
Dampfrohren  auch  kleine  Seliieberkasten  wünschenswerth  macht, 
spricht  für  diese  noch  der  Umstand,  dass  der  Dam|>f  sie  rasch 
passirt,  also  wenig  Zeit  behält,  sich  in  ihnen  abzukühlen. 

Schon  vor  dem  ^Vcchsel  des  Kolhonbubes  öffnet  der  Dampf- 
schieber  den  Dampfeinströmungscanal,  der  Kesseldampf  hat  also 
Zeit,  den  Dampfcanal  nnd  den  sogenannten  todten  Raum  des 
Cylinders,  in  welchem  er  öhrigens  mehr  oder  weniger  comprimir- 
ten  Dampf  von  der  letzten  Füllung  her  vorfindet,  schon  vor  dem 
Kolbenwechsol  auszufüllen. 

Die  Grösse  der  Oeffnung  in  den  todton  Puncten,  das  soge- 
nannte Voreilcu  desBchicbers,  bleibt  nicht  bei  allen  Stenernngen 
für  alle  Expansionsgrade  constant.  Während  die  Steuemngen  von 
Heusiuger  von  Waldegg  und  von  Gooch  ennstante  Vor- 
eilungen ergeben,  variiren  dieselben  bei  der  nach  Allan  etwas 
und  nicht  unerheblich  bei  der  nach  Stephenson. 

Bei  Anwendung  von  gekrenzten  Stangen  nimmt  bei  den 


♦)  Dieser  Dampf  wird  liei  ilcr  Oeffnung  des  Regulators  ik‘m  Kessel 
plötzlich  entzogen,  was  ein  starkes  Aufwallen  des  KesäclwassCrs  und 
daher  auch  ein  starkes  Ispucken  der  Maschine  zur  Folge  hat.  .Vn- 
hünger  der  Tiicoric  von  durch  Siedevcrzflgc  veraidassien  Kesscle.xplosio- 
nen  mü.ssen  iiu  Interesse  der  Siclierheit  des  lietriclies  die  Anwendung 
von  engen  Uainpfeinstri'imungsroliren  wümchen. 
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let2tgonanntcn  Constrnctionen  die  Yorciluug  mit  zanehmeodor 
FolluDg  zo,  bei  offenen  Stangen  dagegen  ab. 

Ohne  ans  hier  auf  eingebendc  Bespreebungen  der  Yortheiie 
and  Nacbtheile  von  Stcoerungen  mit  variabeler  Yoreilung  ein- 
lassen za  wollen,  mag  nar  bemerkt  werden,  da-ss  der  todtc  Gang, 
■welcher  hei  keiner  I.ocomotivstenemng,  anch  nicht  bei  der  sorg- 
fbltigsten  .\iisfabrang  vermieden  werden  kann  und  welcher  sich 
ira  Betriebe  rasch  verstärkt,  bei  grossen  Cj'linderfullangen  erheb- 
licher anftritt,  als  bei  geringen.  Dieser  todte  Gang  verkleinert 
den  Schieberweg  und  die  Yoreilung  und  lässt  diese  l»ld,  auch 
bei  Steuerungen,  welche  auf  ein  coustantes  Yoreilen  constmirt 
sind,  variabel  werden. 

Man  findet  wohl  nur  ausnahmsweise  eine  Locomotivsteuerung, 
bei  welcher  der  DampreinstrOmungsconnl  vollständig  geöffnet 
wird.  Kine  Vergrüsscrung  des  Schicberhubes  auf  dieses^  Maass 
wQrde  auch  ziemlich  zwecklos  sein , da  die  ganz  ausgelegte 
Steuerung  fast  nur  l>eim  Anfahren  der  Züge,  wenn  die  Zugge- 
schwindigkeit also  noch  sehr  gering  ist,  der  Dampf  also  hin- 
reichend Zeit  hat,  aach  durch  nur"  theilweise  geöffnete  Canäle 
in  die  Cyhnder  za  gelangen,  benutzt  wird. 

Von  dem  todten  Gange  der  Steurung  abgesehen,  verringert 
sich  übrigens  die  grösseste  Schieheröffnung  in  demselben  Angen- 
blicke wieder,  in  welchem  sie  auftritt.  Die  durchschnittliche 
Schieberöffnung  während  der  Einströmung  des  Dampfes  beträgt 
nur  etwa  */j  der  grösscsten  Oeffnung. 

Wird  die  Breite  der  Schiebercanäle  zu  des  Cylinder- 
durebmessers  angeuommen  und  die  Ilöhn  der  Oeffnung  bei 
Füllung  zu  24'"“,  bei  hall>er  Füllung  zu  lö““  und  zu 
bei  </«  Füllung,  so  sind  die  durchschnittlichen  Oeffnungen  während 
der  Admission,  wenn  der  Cylinderdurchmesser  d gleich  400'"“  ist ; 

"/s  • 24  . , , . 400 Cylindeniuerschnitta  bei  Füllung. 

Vta  • ’ ' ‘ Va  '• 


200  . 

200. 

3,14  ~ 

*/s.l5.3/, 

. 400 

200  . 

200  . 

3.14  ~ 

Vj-7 

'h-V 

, . 400_ 

200  . 

. 200. 

3,14 

ei 


Das  Fahren  mit  '/»  Füllung  bildet,  wenn  die  Zaggeschwindig- 
keit nicht  sehr  gering  ist,  die  Regel;  der  Führer  ist  sogar, 
trotz  der  Anwendung  dieses  hohen  Expansionsgrades,  sehr  oft 
gezwungen,  den  Regulator  nur  zum  Theil  zu  öffnen,  also  schon 
während  den  .Admissionsperioden  cxpandirien  Dampf  zu  benutzen, 
um  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  und  den  Dampfverbrauch  zu 
vermindern.  I 

Diesen  Schiehcröffnnngen  mit  '/|,  und  Vet  und  weniger  j 
des  Cylindcniucrschuitts  würde  die  Regel,  den  Dampfeinstrftmungs- 
canälen  einen  Querschnitt  gleich  bis  '/,j  des  Cylinderqner- 
schnitts  zu  geben,  wenig  angemessen  sein,  wenn  sie  nicht  auch 
zugleich  für  den  gebraucliten  Dampf  die  AuastrOmungscanäle 
bildeten. 

Es  ist  kein  Grand  zo  der  Annahme  vorhanden,  dass  der 
AViderstand,  den  der  Dampf  in  den  Danipfeanälen  erleidet, 
grösser  ist , als  der  in  den  Dampfrohren ; die  Dimensionen  der 
letzteren  müssen  daher  auch  für  die  erstcren  genügen. 

AVird  die  Geschwindigkeit  des  eiiistruinenden  Dampfes  bei 
dem  Passiren  der  Scliieberöffnung  mit  v,  in  dem  Dampfeinströ- 
mungscanale  mit  v'  und  in  dem  Dampfeylioder  mit  v"  bezeichnet 


nnd  die  verbranchte  Masse  pro  Seennde  mit  m,  so  entsteht 
nach  dem  Carnot 'sehen  Satz«  ein  Verlust  an  lebendiger  Kraft, 
indem  der  Dampf  aus  der  Geschwindigkeit  v in  die  r'  übergeht, 
welcher  gleich 

Vj"  ('^  — '■')*  >5t. 

Bei  dein  Eintritte  des  Dampfes  in  den  Dampfeylinder  ist 
der  Verlust  gleich 

_ yop 

Von  Verlusten  durch  dio  Reibung  und  Richtangsverände- 
rungen  und  Conträetionen  des  Dampfes  bei  dem  Passiren  der 
Schieheröffnung  abgesehen,  ist  der  an  lebendiger  Kraft  auf  dem 
Wege  des  Dampfes  aus  dem  Schicberkasten  in  den  Dampf- 
eylinder gleich 

Vz“l(v— v')S  + (v'-v")»  j 
= i/jin  I (V*  — 2 V V')  -(-  2 v'a  — 2 v'  v"  -f  v"»  j 
oder,  wenn  die  geringe  Geschwindigkeit  des  Dampfes  in  dem 
Cyliuder  zu  Null  angenommen  wird,  gleich 

Vj“(v*  — 2 V . v'  -f  2 v'*) 

Dieser  Arbeitsverlust  wird  ein  Minimum  für 
V = 2 v< 

Es  ist  demnach  die  Anordnung  des  Doinpfoinströmungs- 
canals  die  vortheilbaftestc , bei  welcher  der  Canah|ucrscbniU 
dop|)clt  so  gross  ist,  wie  der  der  Schieheröffnung. 

Für  die  obige  Locomotive  mit  mittleren  Schieberöffnungen  von 
»/j.24  =16™“  bei  */,  Fällung, 

*/3-15  =10““  . Vz 
2/j.7'/j=  ö-"“  » Vi 

sind  also  32“"',  20““  nnd  10““  die  vortheilhaftesten  Canal- 
breiton, jenochdem  mit  ^/|,  mit  balber  oder  mit  >/j  Füllung  ge- 
faliren  wird. 

Bei  Anwendung  von  Canalschiebern  vergrössert  sich  die 
mittlere  Schieberöffunng  um  etwa  6““.  Die  günstigste  Höhe 
des  Dampfeinströmnugscanals  also  um  12““  oder  anf  4 4““, 
32““  und  22“". 

Die  in  den  technisclien  Vereinbarungen  ausgesprochene 
Regel,  die  Dampfeinströmungscanäle  bei  Auwendung  von  ein- 
fachen Sobiehem  grösser  zu  machen,  als  bei  Canalschicbern,  ist 
demnach  nicht  gerechtfertigt. 

Die  Dampfeinströmungscanäle  bilden  zugleich  die  Dampf- 
ausströmnngscauäle  für  den  gebrauchten  Dampf  und  liegt  hierin 
der  Grund  zur  Abweichung  von  den  oben  bestimmten  Dimensionen. 

Betrachtet  man  die  Bedingungen,  unter  welchen  der  ge- 
brauchte Dampf  entweicht,  so  ist  ersichtlich',  dass  die  Aus- 
strömung weit  günstiger  erfolgt,  als  die  Einströmung. 

Wird  von  dem  geringen  Einflnsse  der  inneren  Ueberdeckung 
des  Schiebers  auf  die  Ansströmnng  abgesehen,  so  erfolgt  der 
Dampfaustritt  aus  jedem  Cylinder  continuirlich. 

Die  Schieheröffnung  für  den  austrotenden  Dampf  ist  um 
die  äussere  Ueberdeckung  grösser,  als  für  den  einstrCmendon, 
sic  beträgt  datier  in  unserem  obigen  Beispiele,  wenn  die  Ueber- 
deckung zu  23““  angenommen  wird 

24  -f-  33  = 17"“  bei  CylindcrfOllung. 

15  22  = 38““  . Va 

7V,  1-23  = 30'/,,““  * V» 

Die  mittlere  Oeffnnng  des  DampfausstrOmungscanals  darf. 
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ftntlog  der  fOr  die  EinstrOmnDg,  zd  ^3  grOssesten  OefTnung 
angenommen  werden. 

Um  die  Bedingnngen,  unter  welchen  der  Dampf  in  die 
Cylinder  und  ins  Freie  gelangt,  besser  mit  einander  vergleichen 
za  können,  sollen  die  Weiten  der  betreffenden  Oeffnnngen  mit  den 
Zeiten,  in  welchen  der  Dampf  sie  passiren  moss,  mnltiplicirt  werden. 

Macht  das  Treibrad  in  der  Zeit  t eine  Umdrehung,  so  ist 


angenommen  werden,  jenachdem  mit  mit  oder  mit 
Cylinderfhllnng  gefahren  wird. 

Die  Oeffnang  des  Kzbanstors  macht  man  selten  grosser, 
als  '/j(i  des  Cylinderqnerschnitts,  sie  entspricht  bei  einem  Cylin- 
derdurchmesstT  von  .000““  etwa  einer  Scbieboröffnnng  von  26“. 

Da  bei  jeder  Treibradomdrehung  der  Dampf  von  4 Cylioder- 
fallongen  aus  dum  Fxbaustor  entweicht,  so  ist  fhr  jede  FOUnng 


■ die  Zeit  für  die  AosstrOrnnng  einer  CylinderfOlInng,  diese 


mit  den  mittleren  Ueffnungen  multiplicirt,  ergiubt  die  Zahlen: 
Vs  • -*7  . -g-  = 15,67  t für  V«  Follnng. 


V,.38  = 

V3^30V3.4’ 


12,67  l 


10,17  t . Vi 


Die  Zeit  der  DampfeinstrOmung  beträgt; 

90  + arc.  cosVs  . t _ „ 

— -360 = 


13 


t 

T 

arc.  cos  •/*  ♦ 

= — » */.  > 

360  6 

'Werden  diese  Zeiten  mit  den  mittleren  SebieberOffnangen 
mnltiplicirt,  so  ergeben  sich  die  Zahlen 
t 
3 
t 


Vs. 


24 


Vs -15 


= 5,33  t für  3 Fällung. 
.2,25  t 


Vs.7'/3--6'  = 0,83  t . Vi  ' 

Bei  einem  Vergleiche  der  DampfeinstrOmnng  und  der  Dampf* 
ansstrOmnng  ergiebt  sich  demnach,  dass  die  letztere  unter 
16,<^ 

5,3J 
12,67 
2,25' 


= 2,94 
5,63 


/ 


12-^1-12  25 
0,83  * ■ 

mal  gOnstigeren  Umständen  erfolgt  als  die  erste,  jenachdem  die 
CylinderfOlInng  gleich  Vi,  ’/j  oder  ist,  wenn  genügend  hohe 
Dampfeanälo  vorausgesetzt  werden. 

Bei  Cylinderdurchmessem  von  390““  bis  .OOO““  bekommt 
der  Dampfeinstrdmnngscanal  eine  Höhe  von  20  bis  26”“,  wenn 
sein  Querschnitt  zu  etwa  ‘/m  Cylinderquerschnitts  angenom- 
men wird.  Unter  Beibehaltung  der  letzten  Z.abl  und  unter  Be- 

rOcksichtigung  des  Umstandes,  dass  dieser  Canal  fbr  den  aus- 

strömenden  Dampf  durch  den  Schieber  längere  Zeit  vollständig 
geöffnet  ist,,  darf  die  mittlere  OefTnung  für  diu  Ausströmnng  zu 
etwa  1«““  und  obiges  Vcrhältniss  zu 

9 

' 2^  5 ~ ■* 


0,83 


= 10, «4 


I die  Zeit  -1-  disponibel,  die  Geschwindigkeit  des  Dampfes  ist 
I 9.4 

I demnach  oder  nahezu  1 Vj  mal  grösser,  als  die,  mit  welchem 


I 


I 


I 

1 


er  den  Dampfeinströmungscanal  bei  seinem  Gange  ans  dem  Cy- 
lindor  in  den  Schornstein  durchströmt. 

Der  in  die  Cylinder  strömende  Dampf  bat  nahezu  die  Span- 
nung und  die  Dichtigkeit  des  Kesseldampfes,  während  der  Ad- 
mission wird  er  mit  der  Differenz  dieser  und  der  in  dem  Cylio- 
der  bestehenden  Spannung  in  letzteren  gedrOckt.  Der  aasströ- 
mende, mehr  oder  weniger  expandirte,  also  weniger  dichte  Dampf 
entweicht  aus  dem  Cylinder  unter  seinem  Ueberdmeke  Ober  den 
der  Atmosphäre,  also  unter  anderen  Bedingungen,  als  er  in  den 
Cylinder  gelangte.  Wenngleich  diese  verschiedenen  Verhältnisse 
unsere  oben  angefohrten  Zahlen,  nach  welchen  die  Widerstände 
und  Drockverlustc  bei  dem  Passiren  der  verschiedenen  Oanäle 
und  Oeffnnngen  etc.  beurtheilt  wurden,  modiffeiren,  so  können 
sie  doch  das  Resultat  im  Ganzen  nicht  ändern.  Diu  Ausströ- 
mung des  Dampfes  erfolgt  unter  weit  gOnstigeren  Bedingungen, 
also  unter  weniger  Druckvurlusten,  als  die  Einströmung,  selbst 
wenn  man  die  Canalijuerschnitte  unter  das  flblicho  Maass  ver- 
engt. Der  grösseste  Druckverlast  tritt  f&r  die  Einströmung  ein, 
indem  der  Dampf  ans  der  engen  Schieberöffnung  in  den  Dampf- 
canal tritt.  Dieser  Druckvcrlnst  wird  bei  Locomotiven,  welche 
mit  hohen  Expansionsgraden  fahren , hcrabgezogen  bei  Vermin- 
derung des  Cnnalqucrschnilts  unter  dos  Qblicbe  Maass.  Der 
ausstrOmende  Dampf  erlangt  seine  grösseste  Geschwindigkeit  in 
dem  Exhaustor,  von  den  Dimensionen  desselben  hängt  vorzogs- 
weise  der  Gegendruck  anf  den  Dampfkolben  ab,  selbst  wenn  die 
Canalhöhen  bedeutend  gegen  die  Itblichen  Moasse  verkleinurt  wetden. 

Der  Nachtheil  dieses  Gegendruckes  wird  vielfach  Ober- 
schätzt. Bei  </,  Cylinderfhllung  tritt  ein  Vorausströmen  des 
Dampfes  b«'i  etsva  dem  letzten  Drittel  des  Kolbenweges  ein.  Der 
RUckdruck,  welchen  der  Dampf  bei  dieser  VorausstrOmnng  anf 
den  Kolben  ausObt,  kommt  der  Leistung  der  Maschine  zu  Gote. 
Wird  dieser  Arbeitsgewinn  mit  dem  .\rbeitsveriuste  durch  den 
Dampfrllckdruck  nach  dem  Kolbenwechsel  während  eines  gleichen 
Kolbeuwegos  compensirt,  so  ist  ersichtlich,  dass  der  Dampfgegen- 
druck nur  während  eines  Drittels  des  Kolbenweges  verzögernd 
auf  den  Gang  der  Maschine  wirkt.  Bei  grösseren  CylinderfOl- 
lungen  stellt  sich  dos  Verhältniss  fhr  die  I,eistang  der  Maschine 
tingilnstiger.  — 

Zu  den  Dimensionen  der  Dampfausströmungsrohre  und  des 
AusströmungscanaU  im  Cylinder  Obergehend,  so  ist  ein  Grund 
fllr  eine  starke  Erweiterung  dt>s  Ausströmungscanals  nicht  er- 
ffndlicb.  während  weite  Ausströmungsrohre  neben  der  Verminde- 
rung der  Keibungswiderstäiide  fOr  den  sie  pas.sirenden  Dampf 
gewissermaassen  einen  Windkessel  bildcu,  welcher  die  Glcieh- 
niässigkeit  der  Ausströmung,  also  auch  des  Luftzuges,  befördert. 
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Der  Dampraasstrümangscanal  im  Cylindor  darf  nicht  kleiner 
werden,  als  der  EinatrAmungskanal ; da  er  durch  den  Schieber, 
wenn  dieser  auf 'seinem  grOssesten  Hube  steht,  theilweise  rer* 
deckt  wird,  so  giebt  man  ihm  passend  eine  solche  Höhe,  dass 
die  bleibende  Oeffnung  auch  bei  dieser  Schieberstcllung  noch 
gleich  der  des  Dampfeinströmungscanals  ist. 

Wahrend  der  regelmässigen  Fahrt  wird  wohl  nur  ausnahms- 
weisse  mehr  als  halbe  CylinderfOllong  angewandt,  es  genOgt  dem- 
nach, den  dieser  FBllung  entsprechenden  Sebieberbnb  bei  der 
Bestimmung  in  Rechnung  zn  bringen. 

Beträgt  dieser  halbe  Schieberhub  beispielsweise  40““  (25““ 
äussere  Deckung  und  15““  Oeflhnng)  und  ist  die  Stegbreite 
gleich  26“,  so  werden  40  — 26  = 14““  der  Oeffnung  des  Aus- 
strömungscanals  durch  den  Schieber  bei  seinem  grOssesten  Hube 
geschlossen.  Soll  die  bleibende  Oeffnung  gleich  der  des  Ein- 
strOmuugscanals,  also  gleich  26““  sein,  so  ergiobt  sich  die  Höbe 
des  Ausströmnngscanals  zu  26  + 14  = 40““,  welches  Maass  bei 
dem  Vorhandensein  einer  inneren  SchieberQberdeckung  um  die 
Höbe  dieser  zn  Tergrössern  ist. 

Weite  Dampfeinströmungscanäle  vergrössem  den  todten  Raum' 
der  Dampfeylinder,  weite  Dampfcanäle  Oberhaupt  bedingen  grosse 
Dampfachieber , welche  zu  ihrer  Bewegung  viel  Kraft  bean- 
spruchen, also  die  Leistung  der  Maschine  herabziehen.  Weniger 
gewOrdigt  als  diese  Naebtheilo  ist  ein  anderer  Uebelstand,  wel- 
chen grosse  Dampfschieber  im  Gefolge  haben;  wir  meinen  die 
rasche  Abnutzung.  Das  Verhältniss  der  Auflagerfläche  der  Schie- 
ber zu  ihrer  Belastung  durch  den  Dampfdruck  wird  um  so  un- 
gOnstiger,  je  höher  die  Dampfcanäle  sind.  Ein  Beispiel  mag 
das  Gesagte  verdentliohen. 

Beträgt  die  Canalbreite  einer  Locomotive  von  10  Atmo- 
sphären Kesselspannang  800““,  ist  die  Sebieberbreits  gleich  340““, 
die  Höbe  des  Ausströmnngscanals  gleich  75““  und  die  der  Ein- 
st rümnngscanäle  gleich  40““,  ist  ferner  die  Stegdicke  gleich 
25““  und  die  äussere  Ueberdeckung  ebenso  gross,  so  bat  der 
Schieber  eine  Länge  von 

75  -f  2 . 25  4-  2 . 40  -f  2 . 25  = 256  ““. 

Der  Dampfdruck  auf  den  Schieber  ist  also  gleich 

34,0 . 25,5  . 10  = 8670  Kllogr. 

Ist  keine  innere  Ueberdeckung  vorhanden,  so  berechnet  sich  die 
Auflagerfläche  des  Schiebers  zu 

2 . 30,0 . 2,5  -f  4,0 , 25,5  «=  252-‘^'“ 
sind  der  Druck  pro  Auflagerfläche  zn 


8670 

252 


34,4 


Kilogr. 


Wird  die  Höhe  der  Schiebercanäle  auf  25““  und  40““ 
ermäsaigt,  so  ergiebt  sich  die  Scbieberlänge  zn 

40  -f  2 . 25  -f  2 , 25  -f  2 . 25  = 190“ 
und  der  Dampfdruck  auf  den  Schieber  zu 

34,0 . 19,0 . 10  = 6460  Kilogr. 

Die  Auflagerfläche  des  Schiebers  in  seiner  mittleren  Stellung  ist 
gleich 


2 . 30,0 . 2,5  4 4,0 . 19,0  = 2263—. 
und  der  Druck  pro  3—.  gleich 


6460 

226 


=-■  28,5  Kilogr. 


Die  Abnutzoog  des  zweiten  Schiebers  ist  also  bei  einem  Dampf- 
drücke von  10  Atmosphären  nicht  grösser,  als  des  ersten  bei 
8,3  Atmosphären. 

Das  Verliältniss  der  Auflagerfläche  des  Schiebers  zn  dem 
auf  ihn  wirkenden  Dampfdrücke  bleibt  nicht  in  allen  Stellungen 
dasselbe,  im  Ganzen  wird  aber  das  eben  gefundene  Resultat  da- 
durch nur  wenig  geändert. 

Bei  der  Calamität,  welche  die  unter  dem  in  den  letzten 
Jahren  Oblicb  gewordenen  hohen  Dampfdrücke  arbeitenden  Schie- 
ber durch  ihre  rasche  Abnutzung  bilden,  ein  Uebelstand,  wel- 
chem man  durch  Anwendung  verschiedener  Mittel,  z.  B.  durch 
Ansfllttem  des  Schieberspiogels  mit  Composition  zn  b^egnen 
sucht,  dOrfle  die  Anwendung  engerer,  als  der  bislang  Qblicben 
Dampfcanäle,  sehr  zn  empfehleu  sein. 

Dass  enge  Dampfcanäie  nicht  die  Nachtheile  im  Gefolge 
haben,  welche  ihnen  häufig  zugesprochen  werden,  dafOr  dOrfte 
ein  Versuch  eben  den  Beweis  liefern,  welcher  von  dem  Schreiber 
dieses  vor  etwa  10  Jahren  auf  Anordnung  des  Herrn  Maschinen- 
directors  Kirchweger  in  Hannover  angestellt  wurde. 

Bei  einer  einfach  gekoppelten  Locomotive,  welche  zur  Be- 
förderung von  PersonenzOgen  und  leichten  GoterzOgen  bestimmt 
war,  wurden  die  abgenutzten  Scbieberfläcben  der  Cylinder  durch 
Anfbringen  einer  Gnssstabiplatte  erneuert,  bei  welcher  die  Breite 
der  Canäle  um  ein  Drittel  gegen  früher  ermässigt  war. 

Einen  Einfluss  auf  den  Gang  der  I/>comotive  hat  diese  Ver- 
engung der  Einströmongscanäle  in  keiner  Weise  gehabt,  ein  Be- 
weis, dass  die  Rednetion  der  bislang  Oblichen  grossen  Quer- 
schnitte derselben  ohne  Bedenken  vorgenommen  werden  kann. 


Dortmund,  den  7.  Sept.  1876. 


HofkAchenwagen  der  KaiBer-Ferdlnand-Nordbahn. 

Von  Ludwig  Becker,  Ccntral-Inspector  der  Kaia.-Ferd.-Noidbahn. 

(Hierzu  Fig.  1 — 5 auf  Taf.  VI.) 

Den  der  Verwaltung  der  Kais.  Ferd.  N'ordbahn  gehörigen  I dem  Zweck  constmirt  und  eingerichtet  ist,  um  als  ambulante 
Hofwagen,  deren  sich  Ihre  Majestät  die  Kaiserin  von  Oesterreich  HofkOebe  der  Zubereitung  aller  während  der  Fahrt  nothwendigen 
zu  ihren  Reisen  im  In-  und  .änslande  mit  Vorliebe  fast  aus-  Mahle  zu  dienen,  und  die  dazu  erforderlichen  Vorräthe  aofzn- 
scbliesslich  bedient,  war  bei  der  jflngsten  Reise  nach  England  nehmen,  sowie  das  Kflchcnpersonal  onter/ubringen. 
resp.  nach  Calais  ein  besonderes  Fahrzeug  beigegeben,  das  zu  j Dieser  Wagen  bat  hierbei  den  an  ihn  gestellten  Anfordc- 
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rangen  nach  allen  Richlangen  Tollkommon  entaprochen  und  vrar 
damit  die  hohe  Reisende  in  die  Lago  gekommen,  während  der 
ganien  nicht  weniger  als  35  Stunden  währenden  Fahrt  den  Zug 
Oberhaapt  nicht  verlassen  zu  mQsson. 

Ist  im  Allgemeinen  ein  solcher  Khchenwagen  zunSchsi  da- 
nach angethan,  die  Unannehmlichkeiten  einer  langen  Eisenbahnfahrt 
zn  verringern,  so  verbindet  er,  wie  im  vorliegenden  Falle,  auch 
noch  den  nicht  zu  unterschätzenden  Yortheil  des  l‘>sp8miascs 
an  Zeit,  indem  nicht  allein  alle  Aufenthalte,  die  bei  solchen 
Reisen  fttr  etwaige  Mahlzeiten  nothwendig  sind,  entfallen  können, 
(auch  die  allenfalls  vor  Antritt  der  Fahrt  zur  Einnahme  von 
Frilhstttck  in  früher  Morgenstunde  aufzuwendendo  Zeit  kann  ge- 
wonnen werden  und  es  ist  darum  anzunehmen,  dass  der  genannte 
Wagen  bald  ein  unentbehrliches  Vehikel  bei  Jeder  Eisenbahnreise 
forstlicher  Personen  sein  wird. 

Im  Nachfolgenden  ist  eine  gedrängte  Beschreibung  der 
innen)  Eintheilung  und  Einrichtung  des  Wagens,  zu  welch’  letz- 
terer das  betreffende  HofkOchenamt  die  wOnsebenswerthen  An- 
deutungen gemacht  hat,  wiedergegeben,  während  die  Construction 
aus  den  Skizzen  auf  Taf.  VI  Fig.  1—5  erhellt. 

Der  Wagen,  in  der  eigenen  Werkstätte  der  obengenannten 
Verwaltung  erbaut,  erscheint  äusserlich  als  2 achsiger  Goterwagen, 
wobei  jedoch  dessen  Gliederung  der  Architeetnr  der  übrigen 
Hofsalonwagen  möglichst  angepasst  ist.  Die  äussern  Ausmaasse 
des  Wagens  sind  so  gehalten,  dass  derselbe  die  Durchfahrtsprofile 
aller  coutincntalcn  Rahnen  mit  normaler  Spur  passireu  kann. 

Das  Gestell,  mit  einem  Radstande  von  4"’,110,  ist  glcich- 
gehallen  mit  den  der  neuen  K.-F.-N.-B.  Wagen,  der  Kasten, 
dessen  Gesammtlänge  7'°, 900  und  dessen  änsserste  Breite  2°*,900 
beträgt,  hat  einen  Glasaufbou  mit  Ventilations-Oeilnungeo,  nnd 
ist  in  seinen  einzelnen  Bestandtbeilon  gleichfalls  den  Normalien 
der  K.-F.-N.-B.  Guterwagen  möglichst  aogepmsst. 

Dos  Eutröo  zu  dem  Wageninnern  bilden  die  geschlossenen 
Vorräume  Ä,  A'  (Fig.  2,  3,)  die  beiderseits  seitlich  durch 
Stiegonaufgänge  ee  (h'ig.  3)  zugänglich  sind,  während  an  der 
Stirnseite  angebrachte  ThOren  ff  (Fig.  3)  dun  Zutritt  in  die 
nächsten  Wagen,  der  weiters  Ober  je  eine  Brflcke  und  einen 
durch  eine  eigenthümlicho  Anordnung  allseitig  geschlossenen 
Uebergang  erfolgt,  gestatten. 


Der  eigentliche  Kttchcnranm  D (Fig.  2,  3)  enthält  auf  der 
einen  Seite  zunächst  2 eingebaute,  abgeschlossene  Cabinete,  wo- 
von das  eine  B ein  Coupö  mit  2 Sitzen  fOr  die  mitreisenden 
’ KOcheobeamten,  das  andere  C den  Toiletteraum  mit  Waschtisch 
g etc.  bildet. 

Der  Kochherd  i (Fig.  2,  3),  auf  der  einen  Längsseite  des 
KQchenranmes  anfgestellt,  ist  mit  allen  erforderlichen  Einrich- 
tungen ausgestattet,  nnd  so  dimensionirt  dass  hierbei  die  Gefässe 
I der  Hofküche  verwandt  und  erforderlichen  Falles  selbst  Diners 
für  25  Gedecke  hergestellt  werden  können. 

Gegenüber  dem  Herde  befindet  sich  für  dos  Anrichten  der 
Speisen  ein  ausreichend  langer  Tisch  o (Fig  3),  der  nach  unten 
zn  mit  mehreren  herausziehbaren  Fächern  fOr  das  Kocbengcschirr 
versehen  ist. 

I Ein  anderer  kürzerer  Tisch  p,  dessen  Platte  mit  Zinkblech 
: überzogen  ist,  dient  als  Abwaschtisch  und  enthält  ein  Gestelle 
: mit  2 cingelagerten  Wasserfässem  mit  Ablasshäbnen  ss,  das  auf 
Rollen  laufend  mit  diesen  leicht  unter  dem  Tisch  hervorgezogen 
werden  kann. 

Unmittelbar  daran  ist  ein  Wasserabgnss  q,  von  dem  wie 
vom  Ahwaschtisch  eine  Abflussröhrc  durch  den  Buden  des  Wa- 
gens führt;  ein  darunter  befindlicher  Raum  t nimmt  Brennstoff 
(Holz  und  Kohlen),  ein  darüber  befindlicher,  mit  Fächern  ver- 
sehener u dagegen  Geschirr  auf.  Das  Ganze  ist  durch  einzelne 
TbQrcn  r abgeschlo.ssen. 

Auf  dem  anderen  Endo  des  KOchenraumes  stehen  zu  beiden 
St'itcn  sinnreich  construirte  Eisschränke  kl  (Fig,  2,  3),  wovon 
der  eine  zur  Aufbewahrung  von  Speisen,  der  andere  zur  Ein- 
kühlung  von  Getränken  dient;  darübiT  befindliche  Kästen  mit 
Fächern  mm*  (Fig.  2,  3)  sind  zur  Aufnahme  des  Services  be- 
stimmt. 2 Sitze  xx'  für  2 Hofköche  completiren  die  gante 
innere  Einrichtung. 

j Unterhalb  des  Wagengestelles  ist  endlich  noch  ein  Kasten  o 
angebracht,  der  von  beiden  I^ingseiten  mittelst  Flügelthüren  zu- 
, gänglich  ist  und  zur  Aufbewahrung  von  allerlei  Küchengerät ben 
und  Utensilien  dient. 

Der  Wagen  geht  selbst  bei  schnellster  Fahrt  äusserst  ruhig, 
so  dass  besondere  Vorkehrungen  gegen  dos  Verschütten  von 
Flüssigkeiten  etc.  sich  als  überflüssig  erwiesen  haben. 


Mittel  das  Yerschieben  der  Tragfederblatter  zu  Terhindem. 

Von  0.  A.  A.  Xiddelberg,  Director  der  Ccntralworkstatt  der  NicdcrländiMlien  Staatsbahn  zu  Zwolle. 

(Hierzu  Fig.  11-16  auf  Taf.  VI.) 


Gewöhnlich  wird  das  Verschieben  der  Tragfederblättcr  der 
Länge  nach  verhindert  durch  einen  dünnen  Stift,  der  durch  die 
Mitte  der  Blätter  geht.  Diese  Construction  bat  anerkannterweise 
grosse  Nachtheile.  Die  Feder  wird  nämlich  in  dem  durchbohrten 
Querschnitte  geschwächt  und  wohl  noch  mehr  als  absolut  nöthig 
ist  durch  den  Umstand,  dass  ca  nicht  möglich  ist,  die  ganze 
Feder,  wenn  zusammen  gelegt,  zu  durchbohren,  in  Folge  der 
Härte  des  .Materiales  und  des  geringen  Durchmessers  des  Bohrers. 
Sind  die  I Sicher  in  die  einzelnen  Blätter  gebohrt,  so  passen  sie 
beim  nachherigen  Zusammenlegen  niemals  ganz  genau  aufeinander, 


so  dass  (>s  nothwendig  wird,  einen  grössom  Lochdurchmesser  zu 
nehmen  als  für  den  Bolzen  nothwendig  ist. 

Mehrere  der  vorgeschlagonnn  Verbesserungen  sind  schlimmer 
wie  das  Uehel,  so  z.  B.  das  gewaltsame  Durchsetzen  der  Feder- 
blätter in  der  Mitte,  wodurch  in  einander  passende  Erhöhungen 
nnd  Vertiefungen  gebildet  werden. 

Auf  Taf.  VI  ist  in  Fig.  11  bis  14  die  hier  gebräuchlicbe 
; Auordnung  dargestellt,  wobei  die  Schwächung  des  mittleren 
I Querschnittes  auf  weniger  als  die  Hälfte  rcducirt  wird. 
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Wenn  die  Feder  gebogen  and  zasammengesetzt  ist,  leird 
auf  der  Hobelmaschine  in  der  Mitte  an  einer  S<‘itc  eine  halb- 
rande  N'atbe  eingearbeitet,  von  genau  dem  Durchmesser  des 
nachher  einznsteckenden  Stiften,  also  von  etwa  IO**'“.  Der 
geschlossene  BOgel  wird  an  einer  der  inneren  verticalen  Seiten 
ebenCHLs  mit  einer  solchen  halbrunden  Nuthe  versehen,  welche 
oben  und  unten  zu  einem  Loche  wird.  Dies  geschieht  in  fol- 
gender Welse: 

Gegen  die  Seite  a der  Mg.  15  und  IC  auf  Taf.  VI  wird 


ein  Stück  Flacheison  b gelegt  und  mittelst  c fest  dagegen  ge- 
presst. 

Die  Breite  des  Flacheiscns  b ist  gleich  der  Höhe  der  fer- 
tigen Feder. 

Das  Bohren  des  Ix>cbes  bei  b hat  alsdann  keine  Schwierig- 
keit mehr. 

Für  einen  zweiten  Bügel  wird  das  Khtcheisen  etwas  weiter 
durchgesteekt  und  so  lange  benutzt , bis  es  auf  beiden  Seiten- 
flächen ganz  mit  nabe  aneinander  stehenden  Furchen  versehen  ist. 


Verbesserter  Steuerhebel  in  Verbindung  mit. Steuerschraube. 

Construirt  von  F.  X.  Mannhart,  Director  der  Maschineiifahrik  in  Mödling. 


(Hierzu  Fig.  S- 

Der  Umstand,  dass  die  Anwendung  des  Le  Chatelier’schcn 
Apparates  eine  sehr  feine  Einstellung  des  Slouerbcbels  bedingt, 
die  Handhabung  des  letzteren  aber  unmöglich  wUmmd  der  Wir- 
kung der  Bremse  geschehen  kann,  also  eine  Steuerschrauhe  er- 
forderlich wird,  deren  Bedienung  wiederum  beim  Itangitvn  der 
Züge  das  Fohrerpersonal  unendlich  ermüdet,  hat  Ilrn.  Mann- 
hart  schon  lüngere  Zeit  beschäftigt,  eine  Construction  zu  finden, 
in  welcher  Händel  und  Schraube  vereinigt,  beide  Mechanismen 
aber  in  ihrer  Einfachheit  nicht  gestört  würden,  was  bei  den 
jetzt  üblichen  Constructionen  dann  doch  mehr  oder  minder  der 
Fall  ist , insbesondere  war  die  Händelconstruction  eine  überaus 
complicirte  und  in  Folge  dessen  unsichere. 

Nach  verschiedcDen  Versuchen  entstand  die  in  Fig.  6—10 
auf  Taf.  VI  dorgestclltc  Construction,  die  einfacher  im  Hebel 
nebst  Schraube  nicht  mehr  gedacht  werden  kann.  Schraube 
und  StcuerbSndel  bestehen  jedes  für  sich;  beim  Kangiren  be- 
dient man  sich  des  Iländels,  beim  Fahren  und  bei  Anwendung 
des  Le  Chatelier  Apparates  der  Schraube;  die  Einlösung 


-10  auf  Tal.  VI.) 

! di>s  Handels  in  die  Schraube  geschieht  höchst  einfach  — doch 
immer  nur  in  der  mittleren  .Stellung  des  Iländels  — durch 
I Herumwerfen  der  kleinen  Kiigelkurbel  a nach  links,  dadurch 

■ tritt  ein  kleines  Gleitstück  in  die,  eine  Führung  luibende  Mutter, 

. und  verbindet  sien  Steuerhebel  ganz  fest  mit  der  Schrauben- 

' Mutter,  während  das  Gleitstück  in  der  Mutter  die  Kreuzbe- 
1 ’ 

; wegnng  zwischen  Handelhebel  nnil  .Schraube  ermöglicht.  Mit 
I dieser  Kugelkurbel  ist  ein  E.vcenler  b in  Verbindung,  welrht's  zu 
gleicher  Zeit  den  Zahn  c des  Steuerhebels  aus  dem  Steuerbogen 
aushebt,  beim  Auslösen  ans  dem  Schraubenmechanismus  dagegen 

■ den  Zahn  wielor  einsclmltet , so  da«  das  fäniösen  der  Kurbel 
I mit  dem  Anslösen  des  Zahnes  und  vico  versa  in  qineni  Tempo 
' geschieht,  sonach  nur  eine  einzige  Hamltiemng  nöthig  ist,  am 

den  Stenerhebel  allein  oder  die  Schraube  allein  zu  gebrauchen. 

Durch  diese  sinnreiche,  gewiss  durch  Einfachheit  über- 
ras<’hende  Construction  scheint  uns  die  Steuerbündelfrago  so  ziem- 
lich gelöst  zu  sein.  II.  v.  W. 


Metallische  Stopfbächsendichtang  der  Niederländischen  Staatsbahn. 

Von  e.  A.  A.  Middelberg,  Director  der  Centralwcrkstatt  zu  Zwullc. 

(Hierzu  Fig.  n bis  20  auf  Taf.  VI.) 


Schon  vor  vielen  .Tohren  waren  bei  den  Xioilcrländischen  | 
Siaatsbahncn  versuchsweise  einige  metallische  Stopfbflchsendich-  j 
tungen  von  der  bekannten  Cuiistraction  von  Camozzi  und 
Schlösser  in  GebraoeJi.  i 

I 

Aus  den  Versuchen  mit  denselben  ist  die  folgende  höchst  i 
einfache  Construction  hervorgegangen,  welche  allgemein  auf  dem 
nördlichen  Ketzc  der  Niederländischen  Slaatsbahn  eiiigefOhrt  * 
ist.  Auf  Taf.  VI  ist  in  Fig.  17  und  IS  die  Con-truction  für 
Kolbenstangen  und  in  Fig.  19  und  20  die  für  Schieherstaiigen 
dargestelli. 

Ein  Dichtungsring  A ans  einem  Stücke  wird  genau  um  die 
höchst  sorgfältig  polirto  Kolben-  resp.  Schieberstange  gedreht 
und  geschliffen  mit  Amarilpnlver  und  üel. 


Die  Zusammensetzung  dieses  Metallringes  ist 
45  Thcile  Zinn 
45  « Klei  und 

10  « Antimon. 

Dieser  Ring  schliesst  nach  der  Aussenseite  conisch  und 
dampfdicht  in  die  Stopfbüchse  R,  wofür  man  in  den  meisten 
Fällen  die  vorhandene  wird  nehmen  können. 

Die  Stopfbüchse  wird  nach  Unterlage  des  knpfenien  Ringes 
C fest  und  ilani|ifdicht  gegen  den  C.vlinderdcckel  gi-sehranbt. 

Der  Dichtnngsring  A wird  an  seinem  Platze  gehalten  durch 
die  Stahlfeder  D,  in  Fig.  18  und  20  in  Ausseuansicht  gezeichnet, 
welche  während  des  FesUlrehens  der  Stopfbüchse  B zwischen 
den  Ring  A nnd  den  Bodenring  E fest  geklemmt  and  etwas 
eingedrückt  wird. 


Urxha  fhr  die  PorUcbrlttc  de«  Einrnbftbnweieni.  Nooe  Fotce.  XlV.  B^od.  1.  Urft  18i7. 
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- Diese  Eioricblong  genaa  ausgefuhrt  and  nicht  durch  anfre- 
schickte  Hand  verdorben,  dauert  von  einer  grössten  I.«comoliv- 
Reparatur  bis  znr  anderen  und  Utnger,  ohne  Dampfverlust  zu 
verursachen  und  erfordert  sehr  wenig  Schmiermaterial. 

Wird  eventuell  eine  Dichtung  undicht,  so  wird  die  Stange 
nach  der  nllchstgelegenen  dafllr  eingerichteten  Werkstatt  geschickt 
und  mit  neu  aufgcschlifleneni  Dichtungsring  zurtlckgeschickt. 

Kolbenstangen  oder  Schicberstangen,  sowohl  von  ('is«ui  wie 
von  Stahl,  zeigen  bei  diesem  Diebtungsmaterial  einen  fast  un- 
merklichen Verschleiss. 


Die  schwache  Seite  ist  der  Umstand,  dass  nicht  jeder 
Schlosser  oder  Fahrer  gleich  die  Dichtung  montiren  kann,  was 
doch  bei  Revisionen  von  Kolben  und  Schiebern  oft  nOthig  ist. 

Damm  ist  es  anzurathen,  wie  auch  hier  geschehen  ist.  bei 
I der  Kinf&hrang  vorlautig  mit  den  am  hinteren  Ende  der  Cylin- 
I der  liegenden  SlopfbQchsen  zufrieden  zu  sein,  bis  das  Fohrer- 
I Personal  durch  Kr£sbmng  von  dem  Vortheile  der  neuen  Con* 
stmetion  Qberzeugt.  es  der  Mohe  werth  holt,  die  nöthige  Auf- 
merksamkeit darauf  zu  verwenden. 


Bericht  über  die  Fortsch 

Bahne 

•er  Yerbrsatk  an  Eisea-  ond  Siaklsrhleaei  in  Frankrtirk 

stellte  sich  in  den  Jahren  1874  und  1875  in  Tonnen  von  2204 
Pfund  engl,  nach  den  .\nnales  industrielles,  wie  folgt: 

An  Stahlscbienen  wunlen  im  Jahre  1875  verbraucht  220,661 
Tonnen  gegen  102,228  im  Vorjahr<>,  wonach  sich  eine  Zunahme 
von  18,433  Tonnen  oder  von  18  % gegen  das  Vorjahr  ergiebt; 
an  eisernen  Eisenbahnschienen  verbrauchte  man  dagegen  96,888 
Tonnen  in  1675  gegen  125,667  Tonnen  in  1874  (.Abnahme  von 
28.778  Tonnen,  oder  von  22,9  %).  Im  Jahre  1875  wurden 
im  Ganzen  an  Schienen  verbraucht  217,550  Tonnen  gegen 
227,885  Tonnen  im  Jahre  1874,  was  einer  Ge.sammtabnahme 
von  4,5-^  gleichkommt. 

Die  grosse  Zunahme  des  Verbrauchs  an  Stahlscbienen  ist 
bemerkenswerlh. 

In  den  Vereinigten  Staaten  hat  der  Verbrauch  an  Schienen 
in  den  beiden  Jahren  1874  und  1875:753,925  beziehungsweise 
729,700  Tonnen  (von  2204  Pfund  engl.)  mithin  das  3 '.'j  fache 
d('s  jährlichen  französischen  Consums  betragen. 

A.  a.  0. 

.tn  Slalilscbieaen 

macht  die  russische  Regierung  u.  A.  folgende  Contracts-Vor- 
sebriften.  Die  Normallänge  der  Schienen  mus.s  25'  (7“,62)  be- 
tragen, doch  werden  10  Jb  einer  Lieferung  mit  20'  (6",09) 
Länge  angenommen.  Die  .Yliweichnngen  in  der  Länge  dürfen 
nicht  Uber  6““  betragen.  Das  Gewicht  |>ro  lauf.  Fuss  Iwt  fUr 
das  eine  Nurmalprolil  22  Pfd.  russ.  (9  Kilogr.),  für  das  andere 
20  Pfd.  (8,19  Kilogr.)  zu  betragen;  Mehrgewicht  bis  zu  20^ 
wird  vergütet,  noch  schwerere  Schienen  können  ang<‘noinmen 
werden,  aber  ohne  Vergütung  des  weiteren  Mehrgewichtes, 
Schienen  mit  Mindergewicht  bis  zu  3 ^ können  angenommen 
werden  unter  Abzug  des  Mindergewichte,  noch  leichtere  werden 
nicht  angenommen,  ln  der  Hohe  der  Schienen  ist  keine  Ab- 
weichung vom  Normalprolil  zulässig,  in  der  Fusäbreite  sind  .\b- 
woichuiigen  von  2'°°*,  in  den  anderen  Dimensionen  solche  von 
zulässig.  Von  jetler  Lieferung  werden  10  ^ zu  folgenden 
Proben  genommen: 

1.  Die  Schiene,  die  auf  zwei  3,5'  (1“,07)  voneinander 
entfernten  UuterstOtzungen  auüiegt,  wird  5 Minuten  laug  in  der 


ritte  des  EisenbAhnweseiig. 
b e r b a a. 

Mitte  mit  800  Ikid  (13088  Kilogr.)  belastet,  wobei  die  vorOber- 
i gebende  Einbiegung  nicht  Uber  4"’*‘  die  bleibende  nicht  Ober 
1““  betragen  darf. 

2.  Die  Schiene,  die  diese  Prüfung  ausgehalten  hat,  wird 
, 5 Minnten  lang  in  der  Mitte  mit  1200  Pud  (19656  Kilogr.) 

belastet,  wobei  sie  nicht  brechen  darf. 

^ 3.  Die  beiden  Hälften  einer  zerbrochenen  Schiene,  in 

gleicher  Weise  unterstützt  w ie  bei  den  beiden  vorigen  Versuchen, 
' müssen  mit  gewöhnlicher  Laschenverbindnng  den  Schlag  eines 
in  ihrer  Mitte  aus  der  Höbe  von  6,5'  (1,"*98)  anfiallenden  Ge- 
wichtes von  30  Pud  (491  Kilogr.)  nusbalteu,  ohne  äussere  Bo- 
I Schädigung  zu  zeigen , während  sie  dagegen  sich  biegen  dürfen. 

4.  ',  4 sämmtlichen  Schienenhälften,  welche  die  vorige 

Probe  ausgehalten  haben,  werden  durch  Schläge  di-s  vorerwähn- 
ten Fallgewichtes  zerbrochen,  das  aUmählig  aus  Höhen  von  7', 
7';/,  8'  und  S'/j'  (2,“  13,  2.“28,  2, “44  und  2, “59)  fallen  gelassen 
wird.  Der  lirucli  muss  guU:,  gleichmässige  Beschaffenheit  zeigen. 
In  der  kallcu  Jahreszeit  wird  das  Fallgewicht  oder  die  Fallhöhe 
in  folgendem  Yerliälniss  vermindert:  bei  einer  Temperatur  von* 
I 0 bis  .5®  R.  um  5 

5.10“-*10- 
10  . 15«  - - 15  . 

Ein  Schicnensttlck  muss  sich  härten,  wenn  es  kirschroth 

i 

glühend  in  ra-sch  fliMsendes  Wasser  KOtaucht  wird;  die  äussere 
Fläche  muss  dabei  weiss  und  vollständig  rein  erscheinen  und  der 
I Feile  widerstehen.  Dreh-,  Bohr-  und  Hobelstähle,  die  aus  einem 
solchen  Schienenstück  hcrgestellt  sind,  dürfen,  auf  Gusseisen  aii- 
geweiulet,  nicht  abstampfen. 

HaU>n  die  sämmtlichen  zu  den  Proben  genommenen  Schie- 
nen dieselben  den  obigen  Bestimmungen  entsprechend  überstanden, 
so  wird  diu  ganze  Lieferung  als  gut  angcuoinmen.  Hält  auch 
nur  eine  einzige  Schiene  die  Probe  nicht  aus,  so  wird  die  dop- 
p»*llc  Zahl  Schienen  wie  vorher  dursuiben  Probe  unterworfen 
und  hält  dann  noch  nur  eine  einzige  Schiene  die  letztere  nicht 
' aus,  so  wird  die  ganze  I.ieferung  zurückgewiesen. 

, Von  dem  Fabrikanten  wird  zehnjährige  Garantie  verlangt 
nnd  wird  dazu  ö der  Zahluugssimme  unter  6 % Verzinsung 
zurück  behalten. 

I (Deutsche  ladustriezeitang  1876  p.  306.) 
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Ei»  Aatlseplltaa. 


Unter  den  verschiedenen  Uolz-Conservirnngs-Mitteln  soll  das 
Antisepiicom  ans  der  chemischen  Fabrik  von  J.  Vilai  n A Comp, 
in  Berlin  sich  dorch  Wirksamkeit  anszeicbnen,  wahrend  es  zn- 
gleich  grosse  Billigkeit  besitzt. 

Dasselbe  ist  ein  hellgraues,  ans  verschiedenen  SOnren,  Salzen 
and  sonstigen  Stoffen  zusammengesetztes  Präparat.  I 

Jene  im  I*raparate  enthaltenen  Sauren  wirken  als  kräftiges  , 
Desoxy  dal  ionsmittel  und  die  in  ihm  betindlichen  Salze  verboten  ' 
die  Faulniss  dadurch,  dass  sie 

1)  den  Zutritt  der  Luft  verhindern, 

2)  das  Wasser  ausziehen,  wodurch  die  zersetzende  Wirkung 
des$ell>eii  unmöglich  gemacht  wird  und 

8)  im  Holz  einen  gewissen  Kältegrad  erzeugen  und  aufrecht  | 
erhalten,  der  keine  Faulniss  zulasst.  I 

Andere  in  diesem  Präparate  enthaltene  Bestandtlieile  ver-  \ 
bindern  jede  Fäulniss  hervorrufendo  Einwirkung  organischer  ; 

Körper.  j 

Diese  Eigenschaften  des  Antisepticums  soll  den  damit  ge-  | 
tränkten  Hölzern  erfahrungsmässig , selbst  unter  den  ungOnstig- 
sten  Stand-  und  Bottungsverhaltnissen,  eine  Nutzdauer  von  min- 
destens 25  Jahren  (?)  sichern,  weil  dasselbe  mit  dem  Holze  eine 
unlösliche  Verbindung  eingeht,  welche  die  Faulniss  oder 
jede  andere  zerstörende  Einwirkung  ausschliesst. 


Nach  den  angestellten  Versuchen  und  gemachten  Erfabrungt'n 


stellt  sich  die  mittlere  Dauer  und  der  Preis  der  mit  verschie- 
denen Mitteln  Impraguirter  Höbser  wie  folgt : 


Impragnirt  Mittlere  Dauer 
mit  in  Jahren 

1.  Eisenvitriol  ...  10  . 

2.  Kupfervitriol  . . 12  . 

3.  Kreosot  mit  Tbeeröl  15 

4.  Chlorzink  ...  12  . 

5.  Antisepticum  . . 25  (?) 


Kosten  der  Impragnirung  , 
per  Cotiikm.  | 
. . 3,50  Mark 

. , 6,00  « 

. . 25,00  « 

, . 4,50  - 

. . 3,30  « 


Behufs  des  Gebrauchs  wird  das  Antisepticum  in  einem 
eisernen  Kessel  bis  beinahe  zum  Siedepunkte  erhitzt  (am  Siede- 
punkt verliert  es  an  Kraft)  und  möglichst  heiss  auf  die  Hölzer 
anfget  ragen. 

Hölzer,  welche  durch  Feuchtigkeit  nicht  viel  zu  leiden 
haben,  bestreicht  man  nur  einmal  reichlich  damit,  andere  da- 
gegen, welche  einem  häufigen  Wechsel  von  Nüsse  und  Trocken-  I 
heit  ausgesetzt  sind,  bestreicht  man,  nachdem  sie  wieder  luft- 
trocken geworden  sind,  zum  zweiten  Male.  { 


Alle  zu  imprügnirenden  Hölzer  müssen  luft- 
trocken sein.  Bei  Hölzern,  welche  der  atmosphärischen 
Feuchtigkeit  und  der  des  Erdreichs  ausgesetzt  werden,  wie  z.  B.  | 
Eisenbahnschwellen,  und  bei  submarinen  Hölzern,  empfiehlt  | 


sich  dos  ImprOgniren  mittelst  hydrostatischen  Druckes,  weil  hier- 
durch aus  dem  Holze  die  am  leichtesten  zersetzbaren  Stoffe; 
Eiweiss  und  Ptlanzenstoffe,  d.  sog.  Extractivstoffe,  am  sichersten 
entfernt  werden. 

Ist  zu  diesem  Verfahren  eine  Iniprügniranstalt  nicht  zur  Dis- 
position, so  ist  dos  Folgende  empfehlenswert  h : 

Man  Iteschafft  dazu  einen  entspriHthend  grossen  Behälter, 
in  welchen  man  die  Hölzer  so  neben-  und  aufeinander  le^it,  dass 
sie  sich  so  wenig  wie  möglich  berühren,  was  sich  durch  Auf- 
stiften kleiner  gleich  dicker  Holzstückchcn  auf  jeden.  Balken  etc. 
leicht  bewerkstelligen  lOsst.  ALsdann  wird  so  viel  hebise  Flüssig- 
keit in  den  Behälter  gegoss<>n,  als  nothwendig  ist,  um  die  Hölzer 
vollständig  zu  bedecken.  Um  die  Flüssigkeit  langer  heiss  zu 
erhalten,  wird  der  Behälter  mit  einem  Deckel  versehen. 

Nach  der  Starke  der  Hölzer  lasst  man  sie  bis  zu  8 Stun- 
den im  Bade.  Der  Cubikmeter  Schwellen  saugt  hierbei  von 
6 — 8 Kilogr.  Antisepticum.  Dos  übrig  bleibende  .Antisepticum 
kann  früher  oder  später  wieder  verwendet  werden. 

Das  Imprügniren  mittelst  hydrostatischen  Drucks 
bleibt  für  Hölzer  die  empfehlenswertheste  und  hat  sich  dazu  die 
Bur  nett 'sehe  Methode  vor  vielen  anderen  in  der  Praxis  am 
besten  bewahrt. 

Diese  Methode  ist  die  folgende: 

Die  Holzer  werden  in  einen  horizontal  liegenden  <isemen 
Kessel  von  etwa  6' (1, “88)  Durchmesser  und  3 1'(10,“67)  Lange  ge- 
bracht und  dieser  luftdicht  verschlossen,  hiernach  wird  aus  einem 
gewöhnlichen  Dampfkessel  Dampf  von  hoher  Spannnung  in  den 
Imprügnir-Kessel  geleitet  und  so  das  Holz  gedampft  und  ausgo- 
laugt.  Nach  einiger  Zeit  wird  der  Kessel  durch  eine  Luftpumpe 
luftleer  gemacht,  wodurch  die  im  Holz  befindliche  Flüssigkeit 
sich  in  Dampf  verwandelt  und  aus  den  Puren  entfernt  wird,  so 
dass  auch  das  Holz  luftleer  wird.  Ist  dann  dieser  Zustand  so 
gut  als  möglich  erreicht,  so  öffnet  man  den  Hahn  einer  Röhre, 
weiche  den  Kessel  mit  einem  Behälter  verbindet,  der  die  zur 
ImprAgnirung  bestimmte  Flüssigkeit  enthalt,  und  der  auf  der 
letzteren  lastende  Luftdruck  bewirkt  nun  ein  Eindringen  der 
Flüssigkeit  in  den  Kessel  und  in  die  Poren  des  Holzes.  Damit 
der  letzten-  Zweck  vollständiger  erreicht  werde,  wird,  mittelst 
einer  Druckpumpe,  noch  ein  Druck  von  2 — 3 Atmosphären  im 
Kessel  hervorgebracht  und  3 Stunden  unterhalten,  zuweilen  auch 
vorher,  durch  zugefohrten  Wasserdampf  die  Flüssigkeit  bis  nahe 
zum  Sieden  gebracht. 

Hierauf  wird  die  übrige  Flüssigkeit  abgelassen,  der  Kessel 
geöffnet  und  von  Neuem  mit  Holz  gefüllt. 

Es  lassen  sich  nach  dieser  Metbmie  100  und  mehr  Schwel- 
len, je  nach  der  Grösse  des  Kessels,  mit  einem  Male,  in  der 
kurzen  Zeit  von  3 Standen  imprOgniren.  Dr.  R. 
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Maschinen«  und  Wagenwesen. 

Skinei  and  Baopldiaeaslonci,  Gewichte  ete.  von  den  Utoniollven  der  Weltaitsslelinng  ln  Philadelphia,  (a) 

(Hierzu  Taf.  K.) 
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Skluea  OBd  B«BptdiB«uiaBtB.  Cewitkle  elc.  voa  dra  UeaBolUfa  der  WelUauiellaas  la  rUUdelphia. 
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1 S<-hiebcr»  aiisser- 
1 halb  Zull, 

’U 

*/t 

*/4 

’/4 

*/4 

•/l4 

*/» 

»A. 

•/» 

*/4 

"Is 

»/« 

*/4 

•/» 

— 

“/is 

»/4 

— 

l Uebcrdcckcn  des 
Schiebers  inner-; 
I halb  Zoll 

'Ist 

0 

0 

i|a 

‘Ist 

'(M 

•Ist 

*/« 

— 

i/st 

— 

- 

•hl 

— 

— 

>f3t 

»la 

(dd) 

— 

).Schicl>erlauf  Zoll 

53/4 

5 

ö 

&»/4 

5», >4 

21/s 

41/1 

41/1 

41/t 

- 

- 

— 

- 

— 

— 

- 

— 

ircwegiinf;  des  Kx- 
j eentrics  Zoll 

5 

5 

5 

5 

6 

2 

4Vz 

31/t 

3»/, 

4»/t 

41/» 

3 

61/» 

81/t 

— 

7 

00 

5 

— 

1 Steuersystem 

SkfkcMu 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

Btoi,^ 

StiflxaHa 

? 

i: 

•Jlaage  ilor  Ventile 

Uatfblk 

Ul 

<!tOs 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto.* 

iltd. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

.Ausser- 

halb 

Inner- 

halb 

ItRr- 

1 

'Kessel  and  Fener- 
ktsten. 

d Grteste  i nnercDurch- 
1 niesser  der  Kessel 
1 Zoll 

57 

5I»i4 

% 

■W/s 

5.3 

601/4 

2l»/s 

431/t 

391/t 

60 

49 

33»/, 

291/4 

48 

801/t 

4.3»/, 

0) 

38»/, 

48»/,, 

341/, 

1 

H Kleinster  dto.  Ztdl 

63 

dh’/i 

J.31/J 

50 

47*/4 

23>/„ 

411/4 

371/4 

46 

48 

33 

28»/. 

461/s 

86I/4 

3G*/4 

■U) 

351/, 

47 

— 

l-'>lUhc  dor  ^fit1ellinie 
I lies  KeöeU  ütier 
( den  Schienen 

6'  d’.'i«- 

6' 2" 

ir  6* 

6'l'/s' 

6- 21/,* 

8'41/s* 

5-2" 

4-91/4" 

6'5'/t' 

6- 6* 

4-11* 

8-Ci/t- 

5'  1 U* 

4-41/t" 

4-11' 

4- 101/,- 

5- 10»/," 

4-3* 

kl  innere  iJUine  des 
ii  Venerkastens  am 
Rollen 

9‘  10* 

S'O 

0-5* 

»G* 

2-51/4' 

fll* 

4-61/4* 

8-0 

8-9" 

6-0 

2- 10' 

8-0 

4-  6' 

8-101" 

8-8' 

S'O 

2-6* 

1*  Weite  dcssellicn 

2'  'Pis" 

2-lOJ* 

2-  lo;* 

f 114* 

2'  9>/,' 

2-0»/,- 

l'91/t' 

1-  lOi/t* 

3-6' 

2-9>/4' 

1'81/t' 

l-lli* 

•2-  lOJ- 

1-5' 

1-71/,* 

2-9' 

2- 11* 

8-0’,'t. 

JS  Hube  der  Feuer- 
kasiendrrke  Uber 
dem  l’oit  Zull 

nS'Wöo 

(kl 

58  .£62 

36dbAS 

56'hA 

Ws 

32i'jvt47 

Ik) 

2- 6" 

3' 11' 

3' 9* 

80&42 

(i) 

4'11/t* 

2-lli' 

2-41/4' 

35  & 
461/t 
01 

3- 1' 

3-4* 

3-9' 

56>/4  * 
681/t 
lee) 

— 

äy^nrahl  der  Siedc- 
1 rohren 

ins 

155 

1.38 

159 

163 

43 

lU 

124 

198 

163 

92 

65 

175 

92 

120 

88 

154 

- 

1 

Aeusicrer  Durchmes- 
J ser  der  SieilerOh- 
1 '■.ren  Zoll 

2 

2'/4 

2'1» 

2 

2 

l'/s 

2 

11/» 

l*/4 

2 

l'/t 

li/t 

2 

l*/4 

l»/4 

2 

2 

— 

dl  1 uierer  Durchmesser 
1 dci'H'then  Zoll 

1,7S2 

2,032 

2,28-> 

1,782 

! I,7b2 

1.3.34 

1.782 

1,331 

1'/» 

l“/i» 

l»/t» 

l'/u 

1,80 

1,56 

r/» 

l*/4 

l’/4 

— 

'12  lA  nüe  dersellien  7.wi- 
!-  lien  den  Hohr- 
ihiKen 

ny  11" 

10'  7' 

12- 10- 

11' ir 

1.'2- 

6- 3- 

8- 41/t' 

8-01;,* 

11-  G* 

li'  6* 

Ö-81/i- 

7-4H/4* 

10-51' 

6- m/s' 

7- 11* 

8-11" 

10- 1* 

8-11* 

d'Alai^rial  zu  den 
h e.vseln 
‘ 1 

F,i»en 

Stahl 

dto. 

Eisen 

Stabl 

Eisen 

dto. 

du». 

dto. 

dto. 

1 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

(tu) 

dto. 

dto. 

- 

■d'l  r>U  ke  der  Kessel- 
1 Icclic  Zoll 

1 ‘ft 

»/te 

*/$ 

1), 

*/s 

1 

»/.4 

•/e 

»/» 

»/•&iiV>;>.*»/ii 

‘/».s»/, 

»/sfe’/i» 

(n 

»/* 

»/•,&*/, 

»/s 

*/« 

— 

d5  Material  zu  den  Siede- 
,1  luliren 

l! 

j Ei'cn 
! 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

lltO. 

(n) 

dto. 

(n) 

dto. 

(11) 

dto. 

dto. 

dto. 

- 

dto. 

- 
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1 Kr.  der  Locomotiven 

: t 

1 

2 

L. 

3 

4 

— 

!._i. 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

i 

1 *3 

1 H I 15 

16 

17 

18 

46  üUürke  der  Kehren  Zoll 

' 0,109 

i 0,109 

0,109 

0,109 

0.109 

0,083 

0,109 

1 

0,083 

*/s 

*/w 

j 0,10 

T 

! (K(»95 

\ 'it 

1 *'• 

1 

... 

47  Material  zu  den  Feuer- 
kästen  Zoll  dick 

1 

NI»/„ 

^ dto.  »/u 
1 

do.  »iia 

Stahl 

(.) 

dto-  >>4 

do.  */i4 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

1 

dto. 

do.  */i»  do.  */w  do.  1, 

(P)  (P)  , (q)  ! 

dto. 

(ff) 

1 

Heizflächen. 

j 

i 

1 

i 

4f(  fleizfl.  d.  Feuerkasteoa  Q-F. 

112 

106 

92 

103 

112 

24 

72 

60 

86 

118.1 

63,75 

32 

101,5 

(t) 

' 49 

55 

56,7 

87 

1 

49  Aeu.'sere  Oherflächc  der 
Sicdcriihren  C-Fua» 

1131 

971 

1159 

927 

953 

1062) 

490 

.391 

1042 

974,4 

314,5 

188,7 

954.26 

291,5 

434 

410 

813 

— 

Mt  Innere  dto.  Q-Fuss 

1007 

871 

1067 

826 

«48 

93,8 

486 

347 

894 

887 

274 

164 

«60 

, 260,2  , 873 

869 

711 

1 — 

61,  (iesammt  - Ileizfliiche  ein- 
j:  M'bliesal.  der  Aussem  Köh- 
l|  ren-OberflAche  Q-Fuss 

1243,0 

1077,0 

1261,0 

1030,0 

1065 

130,5 

.562 

451 

1128,0 

1092,5 

378,26 

‘220.7 

. 

10Ö5.76 

340,5 

489 

406.7 

1 9(X) 

- 

62  (iesammt  -HeizfliU^he  ein- 
sclilie«.s).  der  Innern  Röh- 
■ ren-Obcrflichc  Q-Fuas 

1119,0 

977,0 

1149,0 

929.0 

960,0 

n7di 

508,0 

407,0 

'»80.0 

1005,0 

337,75 

196,0 

961,5 

309.2 

428,0 

415,7 

798,0 

j 

69  MAeheninb.  d.  Rostes  Q-F. 

24 

18 

23', 's 

IG 

24 

5 

81) 

8,5 

28 

24,14 

10.25 

5,6 

22.96 

6,34 

6.33 

10 

14.40 

7,6 

64  (iesammt-Fiiicfaeninbalt  der 
(jiierscbnitte  aller  äiede- 
j;  nihren  Q-Zoll 

603 

502.20 

56.5.G 

39.5,9 

405,87 

60.2 

278,88 

173.6 

349,86 

426,2 1 

129,6 

C0.72 

444,5 

275 

212 

211 

370 

- ! 

55  Acussere  Röhren-ObertiAcbc 
dividirt  durch  die  Feuer- 
kastcn-Oberditche  Q-F.! 

10,10 

9,16 

12,60 

9,00 

8,51 

4.44 

6,06 

6..52 

12.12 

8,25 

4,93 

5,59 

9.40 

5,95 

7,89 

7,23 

9,35 

1 

66  (!csammt-Heiiflnobe  dividirt , 
durch  die  Ro«toberfl.Q-F. 

51.79 

59,83 

63,80 

64,37 

44,37 

26,10 

66,12 

53,05 

40.28 

42,26 

.36,90 

39.41 

45,98 

5.3,70 

77.25 

46,67 

62,51 

- 

57  Rostoberfl.  dividirt  durch 
den  FlAcbeu- Inhalt  der 
1 Röbreu  Q-Fuss 

6,87 

6,61 

5,92 

5.14 

8,51 

11,96 

4,39 

7.06 

11,62 

8.15 

11,89 

8,88 

7.44 

3,32 

4,29 

7,82 

5.60 

- 

j Gewicht 

68  (iew.  d.  leeren  Maschine  fi 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

69,900 

67di00 

36,400 

15,900 

— 

27,225 

27,000 

— 

54,500 

— 

59  Gewicht  der  Maschine  iml 
fl  dieostfAliigen Zustand  fl': 

100000 

71,300 

91,640 

80,000 

75,000 

15,000 

42,000 

85,000 

78,882 

71,000 

39,000 

m900 

- 

37,000 

32,000 

— 

62,000 

60  .AdhOsionsgewicht  auf  den . 
Trichrüdern  ff. 

88,000 

45,800 

79,400 

68,000 

51,500 

16,000 

28,000 

86,000 

58,586 

47,000 

26p600 

18,900 

“ 

37,000 

24,000 

nngenhi 

28,000 

40,000 

1 

61  Gewicht  d.  leeren  Maschine 
1 pro  Q-K.  Heizfläche  ff  1 

61,9 

61,8 

96,8 

71,6 

_ 

79,9 

58,0 

5C,4 

— 

1 ■ 

1 Verschiedene  Angaben. 

62  Inbnlt  <L  Kohleubch&lter  ff 

• 

1,700 

2500 

— 

- 

63  Inhalt  d.  Wasserboh.  Cbfss. ' 

— 

— 

- 

— 

— 

25 

— 

— 

— 

— 

— 

35 

— 

68 

— 

106 

— 

64  Dnrehmesser  der  Blasrobr- 
1 döse  Zoll  i 

NtiaM. 

2‘/i&3Vz 

8ä3‘(4 

{«) 

nriakrl 

4'/t 

(VI 

2'/, 

(V) 

2>u 

(u) 

2'/4 

(U) 

mfaM) 

(w) 

3 

(*) 

2*/s 

(X) 

l’/s 

(1-) 

3 

2 

2>/s&3 

2','sA2'.V 

- 

66  Grösster  Durchmesser  des 
1 Schornsteins  Zoll  ^ 

18 

18 

20‘ 

17 

14 

6'(t 

10 

10 

14 

15 

11 

8 

44 

32 

.32 

80 

66 

— 

66  Kleinster  dto.  Zollj 

16 

18 

20 

17 

14 

M/s 

10 

10 

15 

11 

8 

16 

11 

ll'/a 

11 

15 

- 

67  Flächeninhalt  des  kleinsten ' 
■ Schornstein-Querschnitts 
Q-Zoll 

201,06 

254,47 

314.16 

226,98 

153,94 

23,76 

78,54 

78,54 

153,94 

176,71 

95,03 

60.26 

201,06 

' 

95.08 

99,40 

95.03 

176,71  1 

- 

GSBoatflächeninhalt  dividirt  i 
j|  durch  den  Flächeninhalt; 
j des  kleinsten  Schornstein- 
II  (Querschnitts  Q-Fuss  1 

17,1 

10.18 

10,65 

10,16 

22,45 

30.95 

15.58 

15,58 

26,19 

l'J,G7 

1 

25,00 

16,04 

16,44 

9,61 

9,17 

1.5.15 

11,73  ' 

i 

- 

69FilTectiver  Dampfdruck  in 
i Pfunden  pro  i.'/Zoll  ß 

130 

— 

- 

ISO 

130 

110 

125 

125 

110 

130 

130 

130 

, 

140 

140  ^ 

10 

125-150 

120 

- 
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Xr.  der  Locomotiven  j 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

r ‘ ! 

.tnrewandtes  Rrenmnateriul  ^ 

.tilincit 

BilMiabt 

BUi 

dto. 

dto. 

iHknrit 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

llttlMlW. 

Kt. 

dto. 

— 

Irikraoi 

läläb 

dto. 

dto. 

(y) 

Holz 

— 

Zozkrafl  für  jedes  Pfd.  des 
rffrcliven  Unmpfdrucks 
pro  □-Zoll  des  Kolbens' 

190,6 

111,9 

193 

144 

I0i,5& 

25,6 

54.85 

62,27 

144 

108.1 

80,66 

88,52 

111,04 

53,78 

44 

53,76 

108,74 

30,73 

^agkrsft  mit  einem  Druck  ^ 
auf  den  Kolben,  welcher 
*i  jd.  Pressung  im  Dampf- 
kessel gleich  ist 

25.023 

— 

- 

14.376 

10,665 

2»33 

5485 

6227 

12,672 

10,722 

8393,8 

4006,1 

12,486 

6109,4 

4324 

64.’>8 

10.439 

— 

{ugkrafl  d.  vorigen  Columne . 
iiisgedrückt  in  Procenten ' 
des  .Adhäsionsgewichts 

1 

28.20 

— 

— 

23.02 

20,71 

16,02 

19.59 

17,78 

23,67 

22,81 

81,68 

21,19 

— 

16,51 

17.60 

28.05 

86,10 

- 

1 

Tender. 

azahl  der  Räder 

8 

8 

8 

8 

8 

— 

8 

8 

8 

8 

8 

— 

8 

- 

8 

8 

— 

»archmesser  der  Hider  Zoll , 30 
i' 

33 

30 

28 

80 

— 

24 

24 

80 

83 

24 

— 

80 

— 

36 
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- 

laterial  der  Bäder 

Hart- 

guss 

dto. 

dto. 

dto. 

«aani.w 

ttaUtpw 

r 

Hart- 

guss 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

— 

Hart- 

guss 

— 

Hart- 

guss 

— 

Ubmocs  I. 
Süklljns 

- 

■halt  des  Kohlenrauins  B 

12,000 

MkOOO 

5,600 

— 

7924 

— 

4000 

— 

128  Cbf. 

— 

ihalt  »l.  Wasserraums  Cbf.  1 — 

il 

320 

320 

266 

293 

— 

183 

160 

309 

~320 

146 

293 

— 

160 

— 

366 

— 

Bemerkungen. 

Die  in  vorstehender  Liste  verzeicbneten  Locomotiven  be6nden  sich 
sammtlich  im  Innern  des  Aasstellangsgebkudee.  Ausser  ihnen  sind 
nocii  einige  andere  ansgestellt , und  zwar  2 Locomotiven  von  der  | 
Baltimore*  und  Ohio  • Eisenbahn,  die  Maschine  Nr.  6 nnd  Nr.  600  ' 
jener  Bahn.  Die  erstere  Locomotive,  Nr.  6,  wurde  schon  im  i 
Jahre  1835  gebant  nnd  steht  noch  gegenwftrtig,  zugleich  mit  7 ; 
anderen  solcher  Maschinen,  im  Dienste  als  Rangirmaschinen.  Der  I 
Constrocteur  und  Erbauer  der  Maschine  ist  Phineas  Davis  in  York,  | 
Pennsylvania.  Die  Maschine  hat  einen  verticalen  Rohrenkessel,  | 
welcher  vermittelst  eines  vorstehenden  horizontalen  Fenerkastens  I 
geheizt  wird;  die  beiden  verticalen  Cylinder  der  Maschinen  sind  ' 
hinter  dem  Kessel,  zn  beiden  Seiten  desselben  befestigt.  Die  Kolben- 
stangen der  Cylinder  sind  mit  oberhalb  des  Kessels  befindlichen, 
schwingenden  Balanciers  verbunden,  vermittelst  welcher  sie  zwei 
schmiedeeiserne  Kurbeln  in  Bewegung  setzen.  Dies«  Bewegung  wird 
dnreh  Vorgelege  auf  die  vier  Kader  der  .Maschine  (von  86  Zoll  i 
L>arcbmes.<ier)  fibertragen.  Die  Umsteuerung  geschieht  durch  eine  ^ 
sinnreiche  Schieber- Einrichtung,  welche  durch  Hebel  und  deu  Fnss 
in  Tfafitigkeit  gesetzt  wird.  Das  Gewicht  der  Locomotive  ist  un- 
gefähr 8 Tonnen  nnd  die  angewandt«  Dampfpressnng  betragt  60  ! 
I’/'iiud. 

Diese  Locomotive  ist  ausserordentlich  gut  nnd  solide  gearbeitet 
ind  bildet  in  dieser  Beziehung  einen  grossen  Contrast  mit  der 
gleichzeitig  ausgestellten  Locomotive  Nr.  600.  Letztere  ist  eine 
i’t-rsoneuzngmaschine  von  der  «Mogul»  Classe  und  ist  für  den 
dweck  gebant,  nm  die  Zfige  fibtT  die  steilen  Bergpartien  der 
taltimoru  und  Uhio-Babn  zu  fahren.  Sic  wiegt  00400  Pfund  und 
tat  sechs  gekuppelt«  go8seist>mc  Räder  von  60  Zoll  Durchmesser; 
lif  lläder  sind  mit  Staliltyres  versehen.  Die  Cylinder  haben  19 
'oll  im  Durchmesser  und  28  Zoll  Hob,  und  der  Kussel  hat  50  Zoll 
in  Durchmesser.  Der  Feuerkasten  ist  von  Stahl. 


Ausser  diesen  Maschinen  ist  noch  eine  andere  Locomotive  aus- 
gestellt, welche  in  Brook ’s  Maschinenfabrik  gebant  ist  nnd  auf 
der  Wost-End-Peraonen-Eisenbahn  in  Dienst  steht. 

b)  Diejenigen  Locomotiven,  ffir  welche  die  Tabelle  keine  Bestimmung 
angiebt,  sind  nicht  verkauft. 

c)  Diese  Maschine  ist  ffir  OOterzfige  bestimmt,  wird  aber,  während 
der  Zeit  der  Anstellung,  im  Dienste  der  West-End-Personenbahn 
benutzt. 

d)  Diese  Locomotive  ist  nach  Fairlic’s  System  gebant. 

e)  Maass  znm  Mittelpunkt  des  Vorderrldergestclls. 

f)  Die  Haupträder  der  Locomotiven  Nr.  1—8  sind  nach  dem  ameri- 
kanischen Gebrauch,  aus  Gusseisen  mit  Stabltyres  hergeetellt.  Diese 
Tyres  sind  jetzt  fast  ausschliesslich  in  amerikanischen  Fabriken 
angefertigt ; dieselben  werden  wann  aber  die  RadkOrper  gezogen 
und  das  dabei  erfolgt«  Zusammenzieben  beträgt  Zxill  per  Fass 
des  Raddurchmessers.  Das  Festsetzen  der  Tyres  wird  ausserdem 
zuweilen  durch  eine  Reihe-  von  Sebranben  versichert,  welche  dnreh 
den  Radkranz  hindurch  in  die  Tyres  geschroben  werden.  Die  ange- 
wandten Schrauben  sind  mit  KOpfen  versehen. 

g)  Diese  Räder  sind  nach  Washburne  System  von  Gusseisen  mit 
Stabltyres.  Bei  deren  Anfertigung  werden  die  T,\Tes  erhitzt  nnd 
die  Radkörper  hineingegoseen.  Die  Tyres  sind  mit  einer  Vertiefung 
im  Innern  gewalzt,  so  dass  die  guss<-iscrnen  Körper  nicht  abnitschcn 
können.  Ausserdem  wird  angenommen,  dass  ein  thoilweisee  Schmelzen 
an  den  ContactHächen  des  Stahls  nnd  Eisens  stattfindet,  nnd  da- 
durch das  ganze  Rad  zu  einer  soliden  Masse  gebildet  wird. 

h)  Diese  Dimension  giebt  die  Bewegung  des  Krummzapfens  an;  die 
angewandt«  Steuerung  ist  diejenige  von  Heusingerv.  Waldegg, 
resp.  Walschaert. 

i)  Diese  Dimension  bezieht  sich  auf  die  obere  Kant«  des  Kess<‘ls. 

j)  Am  vordem  Ende  des  Kessels. 


Digitlzed  by  Google 


40 


k)  Dass  mitanter  zwei  verschiedene  Höhen  des  Fenerkastens 
Ober  dem  Bost  angegeben  sind,  liegt  darin,  dass  io  jenen 
Fflllen,  der  Rost  eine  geneigte  l.age  bat;  znweilcn  haben 
auch  die  Decken  der  Feuerkisten  eine  solche  Lage.  Die 
Zeichnungen  dieser  Locomotiven,  welche  in  Kurzem  ver- 
öffentlicht werden  sollen,  werden  dira  erklären. 

l)  Die  kleinere  dieser  Dimensionen  bezieht  sich  auf  die 
Hinterseite  der  Feuerkästeu , die  grössere  auf  die  Vor- 
dersi’ite. 

in)  Pennsylvauisches  Holzkobleneisen. 

u)  Uit  Kupferzwingen  befestigt. 

o)  Seitcnplatten  '/,  Zoll,  Hinter])laUen  s/,5  Zoll  stark. 

p)  Die  Feuerkasten-Röbrenplatten  in  diesen  Locomotiven  sind 
t/j  Zoll  stark. 

q)  Ticgelstabl. 

r)  Vordere  Röbrenpiatte  Zoll  stark. 

t)  Die  Obern  Platten  des  an  den  Ridern  ruhenden  Kes.seltlieils 
3/j"  stark. 

t)  In  diesem  Feuerkasten  beffndet  sich  eine  Verbrennungs- 
kammer  von  3 Cbfss.  Grösse. 

u)  Diese  Blasrohrdösen  sind  viereckig.  Die  LocomoUvo  Nr.  2, 
3,  7 und  8 haben  dopiielte  DOseo.  von  denen  Zeichnungen 
veröffentlicht  werden  sollen. 

v)  Diese  Düsen  sind  einfach. 

w)  Von  3*,‘i  bis  4*/,  ’M\. 

x)  Diese  Dösen  sind  doppelt. 

y)  Einfache  DOse. 

z)  Wird,  während  des  DicustM  in  der  Ausstellung,  Antbracit 
als  Brennmaterial  benutzen. 

aa)  Washburuc  Räder. 

bb)  Diese  Locomotive  sammt  Tender  wurden,  für  die  Aus- 
stellung, von  den  Lehrlingen  der  Reading-lAicomotivwerk- 
Stätte  (der  Philadelphia  und  Keading-Eisenbaliii)  gebaut. 

cc)  Die  Gegengewichte  liegen  ausschliesslich  in  den  Itadkränzen 
der  Triebräder,  so  dass  Gewichte  zwischen  den  Radspeichen 
nicht  erforderlich  sind. 

dd)  Zoll  vom  und  Zoll  hinten. 

ce)  vom. 

ff)  Röhrenplatte  ^/,,j  Zoll. 

NB.  Die  Pennsylvnnische  Eisenbahn  - Personenzngmaschine 
Nr.  2 in  der  Lüste,  wie  auch  alle  obrigen  Maschinen,  welche  den 
Verkehr  auf  der  West-End- Personenbahn , während  der  Aus- 
stellung, besorgen,  sind  mit  Westinghouso’s  automatischer 
Bremst!  versehen.  Gleichfalls  sind  alle  ZOgo  Air  die  genannte 
Bahn  mit  jener  Bremse  ansgerltsiet. 

(Engineering,  7.  Juli  1670.)  Dr.  R. 

(Nähere  Bcschreibnng  der  Locomotiven  folgt  im  nächsten  IleA.) 


Bergloeomotive  «en  Henr)  Haadyside. 

Mit  diesem  neuen  System,  das  im  Organ  von  1676,  S.  70 
besdirielten  wurde,  wurden  in  der  letzten  Zeit  interessante  Ver- 
suche in  England  vorgcuomnicn,  von  denen  wir  nach  dem  Derby 
Mentury  folgendes  inittlieilen : 

Das  chanu!teristische  des  neuen  Systems  besteht  darin,  dass 
die  Locomotive  beliebig  als  stationäre  Dampfmaschine  Itenutzt 
werden  kann,  indem  sich  dieselbe  auf  dem  Gleise  fest  klammert. 


Zn  diesem  Zwecke  ist  hinter  der  I-ocomotive  eine  horizontale 
Seiltrommel  angebracht,  an  welcher  sich  ein  Stahl- Dc.JitseU  ab 
und  aufwickelt.  Diese  Trommel  wird  durch  besondere  Cylinder 
in  Bowegnng  gesetzt. 

Bei  der  zuerst  probeweise  zur  Verwendung  gekommenen 
Locomotive  dieses  Systems  wurde  die  Bewegung  mittelst  eines 
Planetenrades  bewerkstelligt.  Dies  geschah  auf  einer  gcncigteu 
Ebene  (1:10)  an  den  Avenmonth  Docks.  — An  jeder  Seite 
der  Ivocomotive  befindet  sich  eine  selbstwirkendc  Bremse,  mittelst 
welcher  sich  die  Maschine  an  die  Schienen  fcstklemmt. 

Dieses  System  wurde  nun  auf  der  der  London  und  North* 
W(!Stem  Eisenbahn  gehörenden  Uigli  Peak  Railway  versucht. 
Diese  Eist-nbabn  geht  über  die  westliche  Wasserscheide  der 
Derwent,  Wyo  und  der  Dore  und  ist  eine  der  ältesten  in  Eng- 
land. Siü  fängt  an  in  Cromford,  am  rechten  Ufer  der  Derwent. 
nahe  bei  .Ambergate.  Von  dort  steigt  sic  Anfangs  mit  1 : 8. 
kreuzt  die  Strasse  von  Wirkworth  nach  Cromford  und  fällt  dann 
gegen  Middleton  mit  1 : 10.  Dann  geht  es  horizontal  bis  zu 
der  eine  engl.  Viertclmeilc  langen  geneigten  'Jbene  von  Hopton 
(1  : 14),  dann  geht  es  12  engl.  Meilen  lang  S zu  der  geneig- 
ten Ebene  von  Shalleron  (1:11).  Der  Anschluss  auf  die 
North-Western  Ei-^enbahn  ges*!hielit  hei  Burton.  — Anfangs 
wurde  diese  Easenbahu  mit  Pferden  betrieben  und  später  ist 
i Loconiotivbctrieb  cingeröhrt  worden.  Der  P 'iniienbetrieb  wird 
! mit  stationären  .Slusebinen  bewerkstelligt.  Diese  Eisenbahn  be- 
sitzt einige  Abzweigungen,  ist  eingleisig,  und  t<  -nspnrtirt  meisten- 
theils  Kalkstein.  Personentransport  ist  ausg^blossen. 

Die  Versuche  mit  dem  neuen  System  worden  an  der  gc- 
I neigten  Ebene  von  Ilopton  gemacht.  Der  Betrieb  wird  dort 
sonst  so  angestclit,  dass  die  leeren  Wagi-n  mittelst  den  beladenen 
am  Seil  aufgezogen  werden,  wobei  man  oA.  lange  warten  muss, 
bis  genügend  Ladung  vorhanden  ist.  Sonst  müssen  die  Waggons 
I stückweise  hinaufgcsclilcppt  worden.  Ein  Seil  oliuo  Ende,  von  */j" 
(18™“)  Durchmesser  wird  zu  diesem  Ende  mittelst  einer  starken 
zweicylinderigen  stationären  Dampfmaschine  geiricbtui,  wobei  sich 
eine  starke  .-Vbiiutziing  und  viel  Krafts’erlust  zeigt. 

Bei  den  Versuchen  mit  System  Ilanilyside  wurden  Schie- 
nen von  54  Pld.  pro  If.  Yard  an  blossgelegten  Schwellen  befestigt. 

Die  laicomotive  wog  22  Tonnen  und  es  wurden  ihr  zuerst 
drei  beladene  Waggons  von  zusammen  35  Tonnen  Bruttogewicht 
angehängt.  Dieser  Zug  fuhr  zuerst  Meile  weit  bis  zum 
Fuss<'  der  Rampe,  dort  wurde  die  Locomotive,  ohne  Zeitverlust, 
abgekiipi>clt  und  fuhr  die  Ranqie  hinauf.  Dabei  wickelte  sich 
das  Stahlseil  der  Locomotive,  welches  vorher  an  den  ersten 
AVagen  angehängt  wurde,  von  selbst  ab.  Am  hallK'n  Weg  wurde 
^ die  Locomotive,  welche  mit  einer  Go.schwindigkeit  von  25  engl. 
Meilen  hinauffuhr,  augclialten , die  Brem.se  wurde  heruuterge- 
lassen,  so  dass  sich  die  I.ocomotive  an  die  Schienen  fest  klammerte 
und  dann  wurde  Dumpf  in  die  zur  Bewegnng  der  Horizontal- 
i tromniel  dienenden  Cylinder  eingelassen.  Nun  wurden  die  drei 
Wagen  durch  das  Stahlseil  bis  zu  der  I,ocomotive  aufgezogen, 
j und  sodann  fesigekleinmt.  Dann  fuhr  die  Ixtcomofivc  bis  hin- 
I auf  schleppte  in  ähnlicher  Weiso  mittelst  ihres  Seils  als  statio- 
I näre  Danipl'maschiue  die  drei  Wagen  zu  sich  and  zog  sic  dann 
j in  ein  Seitcngleise.  Nachher  fuhr  sie  ohne  Schwierigkeit  heruo- 
I tcr  um  andere  3 Wogcni  zu  holen. 
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In  dieser  Weiso  worden  von  der  North-Westem  Verwaltung 
verscbipdene  sorgfältig  gefobrtcn  nnd  Dberwacbten  Versnobe 
angeslellt. 

Boi  einem  Versnob  wurden  18  Waggons  von  zusammen 
190  Tonnen  Gewicht  von  Middleton  bis  znm  Gipfel  der  llopton* 
Rampe  gcsobleppt.  Es  worden  immer  drei  mid  drei  Waggons 
in  der  oben  beschriebenen  Weise  beraufgenommen , der  totale 
Zeitverbraucb  betrug  eine  Stunde  38  Minuten  35  Seconden. 

Diese  Zeitdauer  vertbeilt  sieb  folgendermaassen : 


Stund.  Min.  Sec. 

Daher  der  Horizontalfahrt  . . 

0 

17 

43 

Besteigen  der  Rampe  .... 

0 

40 

48 

Thalfahrt 

0 

8 

33 

Rangiren  am  Gipfel  .... 

0 

16 

59 

Anknppeln  am  Fass  und  ein- 

maliges  Rangiren  um  das  Neben- 

gleis  frei  zu  legen  .... 

0 

7 

35 

Speisen  des  Kessels  .... 

0 

6 

57 

Zusammen 

■ l 

38 

35 

Die  statio'  »re  Maschine  soll,  falls  sie  die  Waggons  stQck- 
weise  binaofzieai,  weniger  Zeit  im  Ganzen  gebrauchen  als  das 
Experiment  ohne  Abzug  der  nnnöthigen  Zeitverluste  erfordert 
Es  muss  jedoch  ausser  dieser  Maschine  noch  eine  Locomotive 


die  Waggons  bis  zur  Kampe  fahren  und  eine  andere  dieselben 
oben  rangiren  nnd  weiter  befördern. 

Tag  darauf  nahm  die  Locomotive  27  beladene  Waggons, 
von  zusammen  280  Tonnen  Rruttogewiebt,  vom  Gipfel  der  Ilunton- 
Rompe  bis  Ilurdlow,  12  engl.  Meilen  weit,  wobei  sie  am  Weg 
fünfmal  anbielt  und  rangiren  musste.  Dazu  gebrauchte  mau 
2 Stunden  53  Minuten  Zeit,  500  Gallons  Wasser  und  5 Centner 
Kohlen.  Dann  schleppte  sie  12  Wagon,  wovon  10  beladen  waren, 
zusammen  120  Tonnen  Gewicht,  in  die  P.’,  engl.  Meilen  lange 
Hnrdlow-Kampe  (1  : 60)  ohne  das  Seil  zu  gebrauchen  mit  Leichtig- 
keit fort,  und  fuhr  nachher  zuräck,  wo  noch  andere  Versuche 
vorgenommen  worden.  L.  V. 

Ucemetlven  nach  Woolf'srhen  Sjrsleu. 

Anf  der  Bayonne-Biarritz-Eisenbahn  werden  jetzt  auffftlliger 
Weise  Locomotiven  mit  2 Cylindern  nach  Woolf'schem  System 
eingefbbrt  Die  Constmetion  derselben  rDhrt  von  A.  Mailet 
her;  ausgefttbrt  werden  sie  von  Schneid  er  & Comp,  in  Crenzot 
Der  einoCylinder  hat  240““  der  ändere  400““  Durchmesser;  der 
Kolbenhub  beträgt  400““.  Für  gewöhnlich  tritt  der  frische 
Dampf  iu  den  kleinen  Cylinder  und  e.vpandirt  im  grossen,  bei 
grösserem  Krafibedarf  arbeitet  jeder  Cylinder  selbständig. 

(Deutsche  Industriezeitung  1876,  S.  348.) 


Allgemeines 

Besrhreibuag  der  OrthlseilbahD  Ooehy-UnsaDBe. 

Xtcb  Mittheilungen  des  Ingenieura  G.  Meissner. 

(Hierzu  Fig.  IS — 19  auf  Tat  A.) 

Diese  Drahtseilbahn  mit  Torbinenbetrieb  verbindet  die 
Stadt  Lausanne  mit  ihrem  am  Genfersee  gelegenen  Hafen  Onchy. 
Dieselbe  hat  eine  I4tnge  von  15“,  und  führt  in  gerader  Linie  von 
Oueby  die  Anhöhe  hinauf  und  durch  einen  mehrere  hundert  Meter 
langen  Tnnnel  direct , unter  den  bestehenden  Eisenbahnstations- 
gebäuden  durch,  auf  einen  freien  Platz  hin,  wobei  die  grösste 
zu  überwindende  Steigung  11,6%  beträgt. 

' Man  bat  fflr  diese  Verbindung  eine  Drahtseilbahn  gewählt, 
um  die  zu  Gebote  stehende,  sehr  günstig  gelegene  Wasserkraft 
dabei  benutzen  zu  können.  Die  letztere  ist  namentlich  so  ge- 
legen, dass  die  Motoren  am  obem  Ende  der  Bahn  (am  höchsten 
Punkte  derselben)  aufgestellt  worden  können,  weil  das  ausreichend 
vorhandene  Anfscblogwasser  von  einem  noch  145  Meter  höher 
gelegenen  Reservoir  entnommen  wird. 

Die  Bahn  hat  2 Gleise  und  die  beiden  darauf  befindlichen, 
sich  das  Gleichgewicht  haltenden  Züge  sind,  abweichend  von  der 
auf  englischen  Kohlenwerken  gebräuchlichen  Methode,  nicht  an 
zwei  getrennten  Seilen,  sondern  an  einem  nnd  demselben  endlosen 
Seile  befestigt,  welches  so  viele  Male  über  die  Fördertrommel 
geht,  als  zur  Erzeugung  des  nöthigen  Reibnngswiderstandes 
erforderlich  ist. 

Anf  der  zur  Erläuterung  dienenden  Figur  15  auf  Taf.  A.  be- 
zeichnet b die  Fördertrommel,  o die  beiden  Turbinen,  c nnd  d 2 Paar 
Stirnräder,  durch  welche  die  Trommel  vom  Motor  in  Betrieb 
gesetzt  wird. 

Da  die  Trommel  b je  nach  der  Bewegungsriebtung  der 

Orfu  fftr  4t«  Fortwtirltt«  dm  KltenbftbowtMii«.  Neo«  Folc«>  XIV.  B«od.  1.  11 


und  Betrieb. 

zu  fördernden  Eisenbahnzüge  g und  f abwechselnd  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  sich  drehen  muss,  so  sind  auf  derselben  .Achse  i 
2 Turbinenräder  angebracht,  deren  Schaufeln  in  entgegengesetzter 
Richtung  gekrümmt  sind,  so  dass  die  eine  sich  entgegengesetzt 
wie  die  andere  dreht. 

Jede  Turbine  ist  sehr  leicht  nnd  rasch  abstellbar,  und  es 
wird  natürlich  immer  nur  eine  von  beiden  in  Betrieb  gesetzt, 
so  dass  abwechselnd  die  eine  sich  mit  der  Achse  I,  ohne  zu  arbei- 
ten, hcrumdreht,  während  die  andere  sich  im  Betrieb  befindet. 

Dass  der  Motor  am  höchsten  Punkte  der  Bahnlinie  aufge- 
stellt werden  konnte,  vereinfacht  die  ganze  Anlage,  weil  jene 
Aufstellung  am  untern  Ende  der  Rahidinie  Drahtseile  von 
doppelter  Länge  nothwendig  gemacht  hätte,  wobei  durch  die 
zahlreichen  Leitrollcn  nnd  das  Gewicht  des  Seiles  selbst,  ein 
grösserer  Theil  der  jetzt  zur  Verfügung  stehenden  Be-tricbskrafl 
absorbirt  worden  wäre. 

Das  totale  GefiUle  beträgt  145“,  die  Wassermenge  0,160  Cub.- 
Meter  pro  Secunde,  welche  in  einer  400“  langen  Rohrleitung  dem 
Motor  zugefohrt  wird.  Znfolge  der  Reibungswiderstände  ver- 
mindert sich  das  totale  Gefälle  anf  das  effective  von  120“. 

Der  Motor,  eine  Girardturbine  auf  horizontaler  Achse,  mit 
partieller  Beanfschlogung,  ist  aus  Messing  angefertigt,  weil  bei 
dem  ungeheuren  Wass<‘rdruck  von  12  Atmosphären  die  Ausfluss- 
geschwindigkeil  so  bedeutend  Ist.  Die  Ausfiussgeschwindigkeit 
aus  den  Kanälen  des  Leitrads  betrögt  46“,07  pro  Secunde 
nnd  die  Umfangsgeschwindigkeit  des  Laufrads  20“  pro  Secunde. 

Das  letztere  hat  2“, 250  äussern  Durchmesser  und  macht 
170  Umdrelinogen  in  einer  Minute.  Der  Lcitapparat  ist  mit 
Kreisscbieberregulirung  ausgerüstet, 
t isn.  6 
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Die  FigurcD  16  nnd  17  zrigen  die  Anwendang  der  beiden 
Tarbincn  mit  der  Wasserzuleitung  und  Kegulirung;  e und 
sind  die  beiden  Turbinenräder,  beide  auf  derselben  Achse  i fest- 
gekeilt, auf  welcher  die  Bremsscheibe  m und  das  Stirnrad  o an- 
gebracht sind. 

Das  WasstT  wird  den  Turbinen  aus  der  gemeinschaftlichen 
Hauptleitung  u durch  die  beiden  Abzweigungen  f und  g zuge- 
filbrt  und  gelangt  durch  das  KinlaufslQck  v in  den  Leitapparat 
der  Turbine.  Der  am  inneru  Umfang  des  Leitsegmentes  an- 
liegende, auf  Rollen  gleitende  Kreisschiuber  (Segmentsebiebor) 
wird  durch  einen  Stirnkolben  in  Bewegung  gesetzt,  auf  dessim 
Achse  r,  ein  zweites  Stirnrad  x sitzt,  welches  durch  eine  vertikale 
Kolbenstange  seine  Umdrehung  erhält.  Der  untere  Tbeil  dieser 
Kolbenstange  ist  mit  dem  Kolben  eines  Presscylinders  in  Ver- 
bindung, welcher  sogleich  mit  bedeutender  Kraftentwicklung 
nach  oben  steigt,  wenn  durch  das  Aufdrehen  eines  Hahnes  Wasser 
in  den  untern  Tbeil  des  Presscylinders  aus  der  Hauptleitung 
(13  Atmospb.  Druck)  eingelassen  wird,  während  er  sich  umge- 
kehrt nach  abwärts  bewegt,  sobald  als  Wasser  unter  dem  Pnrss- 
kolben  eingelassen  wird. 

Aul  diese  Weise  ist  die  Rcgulirung  resp.  Abstellung  und 
Ingangsetzung  der  beiden  Turbinen  durch  2 Doppelweghäbne 
äusserst  leicht  zu  bewerkstelligen. 

Bei  k ist  ein  Windkessel  und  bei  1 ein  Absperrscbiclior 
angebracht.  Die  beiden  Theile  der  Rohrleitung  vor  und  hinter 
dem  Schieber  stehen  durch  ein  enges  Rohr  mit  Hahn  mit  ein- 
ander in  Verbindung,  um  Wasser  (bei  geschlossener  Tnrbine) 
hinter  den  Schieber  leiten  zu  ktinnen;  auf  diese  Weise  wird  auf 
den  beiden  Seiten  des  Schiebers  gleicher  Wasserdmek  hervor- 
gebraclu  und  die  Rewegnng^  des  Schiebers  ohne  besondere  Kraft- 
anstrengung  ermOglicbt. 

Bei  m ist  auf  der  Achse  der  Turbine  eine  Bn>msschcibe 
mit  Bremsband  angebracht,  welches  letztere  durch  Hebel,  verticalo 
Kolbenstange  nnd  Presscylinder  auf  hydraulischem  Wege  ange- 
zogen werden  kann.  Bei  o sitzt  das  Stirnrad,  durch  welches 
die  Bewegung  weiter  auf  die  Transmission  und  die  Fordertrom- 
mel  übertragen  wird. 

Die  Trommel  hat  durch  blose  Reibung  eine  Kraflleistung 
von  180  Pferdekräften,  bei  nur  wenig  Umdrehungen  pro  Minute, 
auf  das  Drahtseil  zu  übertragen,  was  besondere  Vorsichtsmaa.«»- 
regeln  verlangt.  Diese  constructive  Schwierigkeit  ist  auf  folgende 
Weise  gelöst  (von  Gallon,  dem  Cnnstructeur  der  Bahn)  und  durch 
die  Figuren  t8  und  1!)  erläutert. 

Die  Achse  der  Furdcrtrommcl  A ist  nicht  etwa  senkrecht 
auf  die  Längenrichtung  der  Bahn  gelegt,  sondern  parallel  dieser 
Idingenrichtung  angeordnet  und  der  obere  Rand  der  Trommel 


liegt  wesentlich  tiefer  als  die  Ebene  der  Bahn.  Auf  starken 
gusseisernen  Seitengestellen  Ji.  B.  mit  oberer  Querserbindung  R 
liegen  io  beweglichen  Schlitten  C.  C,  gelagert  die  beiden  Dralit- 
seil-Leitrollcn  d und  d|,  welcbe  so  geneigt  sind,  dass  die  Seil- 
enden an  der  Ein-  und  Auslaufstelle  genau  diejenige  Distanz 
voneiuandur  haben,  in  welcher  dieselben  sich  längs  der  beiden 
nebeneinander  liegenden  Gh-iseo  fortbewegen. 

Die  Schlitten  C.  C|,  die  beiden  Leitrollen  d d,  werden 
durch  Schranbenspindeln  auf  den  Trageisen  R hin-  nnd  herbe- 
wegt, sodass  das  sich  3mal  um  die  Fördertrommel  A wickelnde 
Drahtstdl  nicht  immer  an  derselben  Stelle  der  Trommel  sich 
auf-  und  abwickcit,  sondern  vielmehr  auf  der  Trommel  von 
einem  Ende  bis  zum  andern  hin-  und  berläuR.  Die  Trommel 
von  6 Meter  Durchmesser  und  4 Meter  Länge,  ist  mit  Holz 
umkleidet. 

Die  Schraubenspindeln,  welcbe  das  Vorschieben  der  Schlitten 
C C|  bewirken,  sind  durch  Stirnräder  e,  f und  g miteinander 
in  Verbindung  gesetzt  und  haben  gemeinschaitlicben  Antrieb 
durch  konische  Räder  von  der  Welle  h aus,  .welche  mit  dem 
Uauptgetriebe  der  Fördertrommel  in  Verbindung  steht. 

Auf  diese  Weise  muss  die  Bewegung  der  beiden  LeitroUen 
d d,  mit  ihrem  Schlitten  C eine  durchaus  gloichmässige  (gleichge- 
richtete) sein.  Die  Leitrollen  haben  den  vollen  Zug  der  Seilinan- 
spmebnabme  aüszuhalten  nnd  muss  daher  die  ganze  Vorrichtung 
äusserst  stark  und  solide  ausgeführt  sein. 

Das  Stahldrahtseil  hat  SO*“”  Durchmesser  nnd  besteht  ans 
6 Litzen  in  je  8 Drähten  von  3°“°  Dicke,  im  Ganzen  also  ans 
48  Drähten  von  7^»“»  Querschnitt,  sodass  der  wirkliche  Metall- 
qnerschnitt  des  ganzen  Seiles  336^™"  beträgt. 

Die  grösste  Inanspruchnahme  des  Seiles  findet  dann  statt, 
wenn  der  Zug  sich  im  tiefsten  Punkt  der  Bahn  befindet,  weil 
das  Seil  alsdann  ausser  der  Last  des  Zuges  noch  sein  eigenes . 
Gewicht  zu  fördern  hat.  Der  laufende  Meter  des  Seiles  wiegt 
2i/j  Kilogr.,  cs  beträgt  daher  das  Gewicht  des  1500  Meter 
laogeu  Seiles  3760  Kilogr. 

Das  Total  - Gewicht  des  zu  fördernden  Zuges  ist  35000 
Kilogr.,  mit  dem  Gewicht  des  Seiles  daher  rund  40000  Kilogr., 
und  da  die  Steigung  der  Bahn  in  ihrem  untern  Theile  etwas 
weniger  als  1 ^ beträgt,  so  ist  die  Dehnungsspannung  des  Seiles 
circa  4000  Kilogr.  incl.  der  Reibungswiderstände  und  die  Inan- 

spruchtiahmc  des  Stahldrahts  1^^^=  12  Kilogr.  pro  n®“, 

33b 

oder  '/0  der  Druchbelastnng. 

Dies  ist  für  eine  Drahtseilbahn  eine  sehr  bedeutende  Sicher- 
heit, die  bei  allen  übrigen  Seilbahnen  kleiner  gewählt  ist.  Dr.  R. 

(Practiseber  Maschiueu-Constmetenr,  No.  12  und  13,  1876.) 


Technische  Literatur. 


Der  elttrae  Oberbau  — Sysieia  Bilf  — (Br  Eisenbahn -Geleise. 
Technisch  und  finanziell  oiugehciid  erörtert  von  M.  Hilf, 
Geh.  Regicrungsralh.  Wiesbaden,  C.  W.  Kreidel's  Verlag  1876. 
Der  rühmlichst  bekannte  eiserne  Laugscbwellcn-Uberbau  des 


I Herrn  Verfassers,  welcher  auf  verschiedenen  deutschen  Staats- 
uiid  Privalbahneu  zur  AusfQhmng  gekommen  ist,  wird  in  Bezug 
auf  Stabilität,  Montirung,  Verlegung,  Verwendung  der  Geräth- 
, schäften,  Maschinen  etc.  eingehend  behandelt,  die  Kosten  des 
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Ob«rbnamatcrials,  des  Verlegens  and  dpr  Unterhaltung  des  Gleises 
entwickelt  und  mit  den  eines  Ilol/querscliwellen- Oberbaues  in 
Vergleich  gestellt. 

Es  ergiebt  sich  daraus,  dass  die  Gesammtanlagekosten  per 
laufenden  Gleis; 

1)  des  eisernen  Oberbaues  ....  34,07  Mrk. 

2)  des  Holzquerschwellen  Oberbaues  . 3G,G9  » 

’nnd  die  jährlichen  Unterhaltungskosten  per  laufenden  Meter  Gleis: 

1}  des  eisernen  Oberbaues  ....  2,58  Mrk. 

2)  des  Holzi|uerscliwellen  Oberbsuies  3,04  -3,35  Mrk. 

Jo  nach  den  Ilolzpreiseu  betragen. 

Es  beträgt  also  das  Minimum  der  jährlichen  Ersparnisse 
per  laufenden  Meter  Gleis  0,4G  Mrk.,  oder  per  Kilom.  Gleislänge 
4G0  Mrk.  Diese  nur  zu  450  Mrk.  angenommen,  so  ergeben 
« sich  bei  Anwendung  des  eisernen  Oberbaues  für  die  in  Prenssen 
Ende  1874  in  Betrieb  befindlichen  27500  Kilom.  Gleise,  eine 
jährliche  Ersparniss  von  mehr  als  12  Millionen  Mark. 

So  vorzDglich  das  H 1 1 f 'sehe  Oberbansystem  im  Allgemeinen 
ist , so  dürfte  doch  immerhin  ein  nicht  zu  ^ unterschätzender 


I Mangel  an  demselben  darin  bestehen,  dass  dasselbe  so  erhebliche 
i Vorbereitungen  und  Vorkehrungen  bedarf,  ehe  ans  Verlegen  ge- 
I schritten  werden  kann,  dass  besondere  Werkstätten  nnd  Wagen 
dazu  angeschaflt  werden  müssen,  und  dass  das  Verlegen  selbst 
nur  mittelst  Maschinen  geschehen  kann. 

So  gross  jedoch  diese  Nachtheile  sein  mögen,  so  erfrenlicb 
I muss  jedem  Eisenbahn-Ingenieur  die  Thatsarhe  erscheinen,  dass 
durch  Einführung  dieses  Oberbaues  eine  Fahrbahn  erzielt  wird, 
welche  in  Bezug  auf  Stabilität  nnd  Dauer,  sowie  auf  Sorgfalt 
des  Verlegens,  anf  der  Stufe  der  Vollkommenheit  steht,  welche 
das  rollende  Material  schon  längst  erstiegen  bat,  die  aber  der 
nolzschwellen-Oberbau  niemals  erreichen  konnte. 

Das  hübsche,  65  Seiten  starke  Werk  ist  mit  6 Tafeln  ans- 
gestattet nnd  kann  jedem  Eisenbahningenienr  zum  Studium  schon 
deshalb  nicht  angelegentlichst  genug  empfoblen  werden,  weil 
, der  darin  behandelte  Oberbau  berofen  zu  sein  scheint,  alle  andern 
I bis  jetzt  zur  Ausführung  gekommenen  Systeme  vollständig  zu 
verdrängen,  nnd  daher  an  jeden  Eisenbahningenieur  froher  oder 
I später  zur  Ausführung  herantreten  dürfte.  Osthoff. 


Anzeigen. 


In  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  ist  erschienen; 

Fünfter  Supplementband 

zum 

Organ  für  Eisenbahnwesen. 

Fortschritte  der  Technik 

des  deutschen  Eisenbahnwesens 

iii  den  letzten  .Inliren. 

lU.  Abthailuag. 

Nach  den  Ergebnissen  der  am  14.  und  15.  Sentemlmr  1874  in  Düssel- 
dorf abgebutcneii  Techniker-Versammlung  des  Vereins  deutscher 
Kiseiibahn-Veruaitungen. 

Badigirt  von  der  tecbniachen  Commission  des  Vereins. 

Quart.  Geheftet.  Mit  4 Tafein.  Preis  M.  8.  — 

Verlag  von  R.  Gaertner  in  Berlin. 

Soeben  erschien  iiml  ist  durch  all«  Biirbliandlungon  zu  beziehen: 

Die  Locomotiven. 

Eine 

Sammlung  ansgeffihrter  Zeichnungen 

mit 

beschreibendem  Text 

zur  Benutzung  im  Constructions-Saal  und  in  technischen  Lehranstalten 
nach  zuverlässigen  Quellen  bearbeitet 
von 

Carl  Schaltenbraud, 

Ififraiftir  in  Bstlili. 

Ein  Band  Text  fXXIX  und  562  8.)  mit  270  Holzschnitten,  9>.,  nebst 
Atlas,  enthaltend  3 Tabellen;  Hauptahmessungen  und  Constructions- 
Verhältnisse  und  40  lithographirte  Tafeln  in  gr.  Quer-Polio. 

Preie:  46  Mark. 


Amtlich  empfohlen  von  dem  KSnigl. 
Prenssiüchen  und  Grossherzogi.  Badischen  Handels- 
Hinisterium. 

Soeben  erschien  und  ist  durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Das  Eeichs-Haftpflicht-Gesetz, 

betreffend 

die  Verbladllehkeil  zim  Sebadeaersaix  für  die  bei  dem  Betriebe  vei 
Elseabthaea.  Bergwerkea,  Steiibrflchei,  Griberelea  und  Fabrikea 
herbelgenbrien  Tddlaagen  aad  KStperverlelzaagea. 

. Vom  7.  Juni  1871. 

Erläutert  unter  eingehender  Berücksichtigung  der  Oesetsesmatarialien, 
der  bisher  TerOffcntlicbten  BnteoheidungteB  des  Reicha-Oberhandels- 
Oeriobta  und  anderer  deutscher  Geriebuhüfe.  sowie  mit  Benutzung  der 
bezüglichen  Acten  des  KOnigl.  Preaes.  Ministerinma  fdr  Handel, 
Gewerbe  und  Öffentliche  Arbeiten 
von  Dr.  jnr.  Qeorg  Eger, 

Keg.*Ai«rM<ir  in  der  KSnigl.  PrevM*.  I>iri>rltua  il«r  UWrMkl.  KueDbaha. 

Bog.  gr.  8^.  Brosch.  Preis  11  Mark. 

Breslan,  J.  V.  Kem’s  Verlag 

Taucnzienstrassc  Nr.  73.  (Max  Kfiller). 


Soeben  erschien: 

Ingenieiirs  Taschenbuch 

herausgegeben  von  dem  Verein 

„HÜTTE«. 

Elfte  vermehrte  nnd  verbesserte  Auflage. 

Lieferung  I (Bogen  1—27).  Preis  für  das  vollständige  Werk  6 Mark. 
(Bogen  28  bis  Schlus  werden  tiis  Anfang  k.  J.  nachgoliefert). 

Scblicbtinx,  J..  (KOnigl.  Wasacrhaii-Insiiect).  Zur  Schiffbar- 
machung der  Flitfae,  Kritische  Beleuchtung  der  Schrift: 
.Beguliriing  oder  Kanalisirung  der  deutschen  Flüsse.“  gr.  8. 
Preis  SO  l’f. 

ßerliu,  im  October  1876.  Ernst  & Korn. 
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Durch  alle  BiichhamllunKrn  zu  1>eziehen: 


Die  Kalk-,  Ziegel-  und  Köbrenbrennerei. 

In  ihrem  ganzen  rinfaiige  und  nach  den  neiiciiten  Krfahrungcn. 

(irUadlirhr  Aalritaag 

nr  Anlage  and  ann  Betrieb  von  Kalkbrennereien  ind  Ziegeleien, 
snr  Fabrikation  von  allen  Arten  Backsteinen,  Hohlaiegeln,  Dach- 
degeln,  tbOnernen  Fllessen  and  Bshren,  sor  Hantellang  Ton 
Ceraenten  and  HSrtel. 

Ein  Hand-  and  HQIfsbnoh 

rürZidgler,  Kalk-,  Cenieut-  nnd  Backsteinbrennrr,  für  Manrer, 

Banterliniker,  Fabrik-  und  (iutxbcxilzer  und  techii.  Uvhürden. 

Kach  selhststündiger  Erfahrung  tx'arbeilct 
von  Kdmuiid  Heiisinger  von  Waldegg, 

OlN'HttitFtlifQr  {»  IlBCRorvr.  4m  OTf»aa  ttn  <!«• 

FAKukiMMu.  corTv«poiKJirrai4<i3  ua<l  Khr»«Mil|rlir4  Arckitfctm*  «ikI 

Dritte  umgearbeitete  und  eielfach  vermehrte  Auflage. 

2 Hände.  Mit  vielen  HnlzschniUen. 

I.  Theil;  Die  Kalk-  und  Omentfabrikatinn.  17  Dogen  mit 

71  liolzscbiiitten. 

Frei«  M.  4. 50. 

II.  Theil:  Die  Ziegel-  nnd  Köhrenbrennerei.  30  Dogen  mit 

338  Holzschnitten  und  1 Taltelle. 

Preis  M.  9.-.  ! 

Leipzig.  Verlag  von  Theod.  Thomas. 

Utiterzeichiicter  tiicht  den  Aufenthaltsort  eines  Herrn  j 

Dr.  Franz  Ferg. 

Derselbe  war  im  Jahre  1874  als  Rcprüscntant  des  Hauses  Körting 
in  Hannover  in  Adria,  spater  bei  der  Societa  veneta  di  costnizione 
meccaniea  e fonderia  in  Treviso,  und  soll  tiann  nach  DeuLschland  ge- 
gangen sein. 

Für  die  Angabe  seiner  Adresse  per  unfrank.  Brief  wUrdo  ich  sehr 
verbunden  sein.  | 

H.  Loeacher’s  Buchhandlung  A.  Wttrtenbergar 
in  Florenz.  l 

Ein  iMgeniear,  theoretisch  und  praktisch  gebildet,  der  meh-  | Alwiincnientsitreis  pro  Baiitl  otlor  Semester  1 0 Mark 
rerc  Jahre  auf  dem  (.onstructions-Biireau  Kgl.  KiseDhabn-Verwaltiingen  . ‘ 

als  ('onstnicteur  thatig  war.  ca.  l.Iabr  behufs  praktischer  Aushlhlung  I 
im  Betriehsdieust  auf  der  Locomotive  gefahren  hat,  sucht,  gestützt  auf 
gute  Zeugnisse,  ein  Engagement  auf  dem  Bureau  einer  Eisenbahn 
oder  einer  Locomotiv-  beziigl.  Kisenhalmheilarf-F'abrik. 

(«cfl.  Offerten  unter  (’hiff.  H.  ^ 4.  durch  F.  H.  W.  Beicbenaa’s 
Buchhandlung  in  Harburg  a/K. 


C.  W.  Kreldel'a  Verlag  in  Wie^luMlen. 

tktkeffler,  H-,  Die  Tnaaiipttrlk*«tea  nnd  Tarir«  der 

Eisenbahnen,  untersucht  auf  (iniml  der  Betricbsresnltate.  I.ez. 
8»,  geheftet.  Preis:  M.  1.  20. 

Durch  alle  Bnehhandlnngen  zn  Itcziehen. 

Im  Verlage  von  C.  Oaaatnaan  in  Eambarg  ist  erschienen  und 
durch  alle  Bucbhandluogen  zu  Itezieben : 

ISehriftproben 

zum  Gebrauche  für  Architekten,  Ingenieure  etc. 

herausgegeben  von 

Julius  Sohlotke. 

Siebente  Auflage.  In  Mappe.  Preis  1 Mark  HO  Pf. 

Qlobe  oil, 

Prima  amerikanischeH  MaKchinenschmieröl,  * 

(Lnbricating  oil)  von  uns  direkt  iiuportirt.  empfehlen 
zur  gefl.  .Abnahme  in  Üriginalgehindon  von  170  bis 
190  Kilogr.  brutto. 

Aachen  und  Antwerpen  im  Octobor  1876. 

(H.  42473)  ! A.  Souheur  & Co. 

Allen  Technikern,  Architekten  und 
Bahnbeainten 

empfehlen  GRELL  KÜSSLI  A Co.  in  ZriUCH  hiermit  anmlegentlich 
die  in  ihrem  Verlage  erscheinende  Wochenschrift 


DIE  EISENBAHN. 


Gebr.  Körting,  Hannover, 

Cellerstrasse,  Nr.  62 


empfehlen  ihre  in  Prenssen  nnd  allen  anderen  LAn-  I 
dem  patentirten  ] 

Üniversal-Locomotiv-Iiyectoren 

zum  Speisen  der  Kessel  mit  Wasser  von  70"  Celsius. 

Keine  Waaserregulirnng  selbst  bei  den  verschiedensten  ' 
Dainprspamiuugen.  j 

Prospecte  auf  gefl.  .Anfrage  gratis.  I 


welche  mit  dem  Jahre  I87i5  den  IV.  Band  beginnt  und  a’s  in  ihrer 
Art  einzige  technische  Zeitschrift  betrachtet  werilen  darf.  Die  bisherige 
Reichhaltigkeit  der  .Eisenbahn*  wird  künftig  noch  wesentlich  vermehrt 
werden,  nacjidem  sie  nicht  blos  von  den  SchvreizeriKchen  Hahnrer- 
waitiingen  als  PachjuiiniBl  lienutzt  und  gehalten  wird,  sondern  auch 
Organ  des  Schweizer,  Ingenieur-  u.  Architecteu-Vereinen  sowie 
des  Vereins  ehcmal.  Studirender  des  eidg«>n.  Pulyteehnikunis 
geworden  ist.  Es  werden  somit  ausser  den  Dehieten  des  (iesammt- 
Eisenbahnwesens  (Eisenbalinhaii  und  Maschinenwesen.  Betrieli  und 
Verkehr,  Rechtsvcrbulinisse,  Finanzielles  und  Statistik)  aiicli  jene  des 
.Speciellen  Bauwesens  und  der  Technik  im  Allgemeinen  in  unserer 
gediegnen,  durch  vorzügliche  Ausstattung  sich  auszeirhnenilen  M'oehen- 
schrift  vertreteti  Sein.  Dabei  sollen  nicht  ausscblie-sslich  schwcizeruclie 
Verhältnisse,  sondern,  soweit  von  allgemeiner  Wichtigkeit,  auch  die 
Fortschritte  und  Flrfahrungen  auf  dem  Eisenbahn-,  dem  Ban-  und  all- 

?:emeinen  terhnischen  Gebiete  aller  civilisirten  l.änder  mitgetheilt  werden. 
)ie  ,Eisenli.vhn“  wira  dadurch  auch  im  Auslände,  wo  sie  sich  schon 
in  erfreulichster  Weise  eigebürgert  bat,  für  alle  technischen  Kreise 
ein  fast  uncntbebrUches  Facborgan  werden. 

Probeniimoierii  liefert  je<lc  Buchhandlung,  auf  directes 
frankirtes  Verlangen  auch  der  Verleger  gratis  und  franeo.  ,\boiine- 
ment.s  vermittelt  jede  Buchhandlung,  wie  auch  sümmtlicbe  Postan- 
stalten. — Annoncen  a 25  l’f.  is.*r  Zeile  linden  weiteste  Verbreitung, 


WERKZEUG-MASCHINEN. 

Specialität.  w i e n 

COLLET  & ENGELHARD  in  OFFENBACH  a.  M. 1^873. 

Draif^inen  füir  Eiiseiibahneii» 

Yiersitzige  und  Zweisitzige  mit  eisernem  Obergestell  und  eisernen  Kftdern, 

liefern  in  bewährter  Construction  Mit  MiennicMte  fmoos^  Ihmbitrg 

Spaldingstrasse  131. 


BKONOE- 

MEDzVlLLE. 

PARIS 

1867. 
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flJr  die 

FOETSCHEITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Vervaltnngen. 

Neue  Felge  XIV.  Band.  2.  Heit.  1877. 


Stathmograph,  Fahrtenmesger  für  LocomotiTen. 

PiiUnt  Dato. 

(Hi>>rin  Ki({.  l — 10  anf  Taf.  VII.) 


Der  Umstand,  dass  dem  LwomotivfOhrer  die  Fahrgeschwin- 
digkeit bestimmt  Torgeschrieben  und  er  fQr  UnfUle,  die  aus 
Uebersebreitang  derselben  entstanden,  strafrechtlich  belangt  wird, 
weisen  mit  Xothwendigkeit  darauf  bin,  dem  Ftthrer  die  Mög- 
lichkeit zu  schaffen,  die  derzeitige  Geschwindigkeit  in  jedem 
Angenblicke  der  Fahrt  genau  von  seinem  Stande  aus  ablesen 
zn  können.  Nur  nachdem  diese  Rinrichtnng  getroffen,  wird  man 
mit  Recht  den  Führer  fbr  Ueberscbreitnng  der  znlOssigcn  Ge- 
schwindigkeiten verantwortlich  machen  können. 

Ferner  ist  es  nothwendig,  die  Geschwindigkeiten,  Fahr- 
nnd  Anfenthaltszeiten  graphisch  zu  verzeichnen,  nm  nach  Been- 
digung der  Fahrt,  die  Geschwindigkeiten  und  Angaben  der  Sta- 
tionen Ober  die  Anfenthaltszeiten  controliren  zn  können.  Damit 
die  Stelien  der  Bahn,  wo  etwa  zu  grosse  Geschwindigkeiten 
vorhanden  gewestm,  sofort  zu  erkennen  sind,  ist  erforderlicli, 
jeden  passirten  Kilometerstein  zn  markiren.  Der  dargestellte 
Apparat  erfOllt  alte  diese  Bedingungen.  Die  horizontale  Welle  i 
ist  mit  den  Triebrädern  der  Maschine  nach  Taf.  VII  Fig.  9 — 10 
so  verbunden,  dass  sie  bei  jeder  Umdrehung  der  Tricbrflder  sich 
einmal  dreht.  Statt  der  dargestellten  Transmission  kann  auch 
eine  solche  mittelst  Kette  ohne  Ende  verwandt  werden.  Die 
Kettenrollen  sind  mit  Zfthnen  zn  versehen,  die  in  die  Ketten- 
glieder greifen  nnd  ein  Gleiten  unmöglich  machen.  Durch  die 
Welle  i wird,  vermittelst  eines  Getriebes,  dos  CVntrifugal[>endcl  K 
bewegt.  Der  Erhebungswinkel  a der  Pendelarme  nach  neben- 
stehender Skizze  (Fig.  30)  ist  bekanntlich  bei  demselben  Pendel 
lediglich  von  der  Anzahl  der  Umdrehungen  pro  Seennde  ab- 
bftngig,  narb  der  Formel 

g 

cos  « = . ...  ,oi 


worin  g die  Beschleunigung  = 9*°,81 

I die  Lange  des  Pendelarnies  = 0“,3 


und  j die  Umdrehungszahl  pro  Sekunde  bedeutet. 

Der  verticale  Abstand  des  I’unktes  A von  der  Spitze  des 
Pendels  berechnet  sich  aus 


b 


2 . 0,2  . cos  a = 


2 . 0,2  . g ^ jU  . g 
1 . 4 Tw*  1 . nWi 


! Wird  nun  bestimmt,  dass  bei  einer  Geschwindigkeit  der 
, Locomotive  von  90  Kilometer  pro  Stande  das  Pendel  4 Um- 
drehungen pro  Sekunde  machen  soll,  so  lasst  sich  nach  obiger 
Formel  der  Abstand  b Ihr  jede  beliebige  Geschwindigkeit  genau 
berechnen.  Fig.  80. 


1 Bel  verändertem  Durchmesser  der  Triebräder  der  Locomo- 
tiven  ändert  sich  das  Umsetzungsverhaltniss  des  Getriebes,  wkh- 
I rend  im  Liebrigen  der  Apparat  fOr  jede  Locomotive  paavnd  ist. 
{ An  dem  Paukte  A greift  der  angleicharmige  Hebel  ABC 
' (Hg.  10  Taf.  VII)  an,  dessen  kOrmrer  Arm  BC='s  tron 
' A B ist.  Der  Pnnkt  C wiederholt  also  die  verticalen  Bewegnn- 
! gen  von  A in  i/s  verkleinertem  Maa<sstabe. 

In  Fig.  1 — 3 i.st  der  Apparat  dargestellt,  durch  welchen 
die  jeweiligen  Fahrgeschwindigkeiten  dem  Locomotivftlbrer  direkt 
vor  Angen  geführt,  nnd  ausserdem  graphisch  verzeichnet  werden. 
An  dem  Hebclsende  C sitzt  eine  vertiralo  /.abnstange  g,  welche 
ein  an  der  Achse  b festsitzendes  Zahnrad  i dreht.  Das  Ende 
der  Achse  h trügt  einen  Zeiger,  der  auf  einer  Scala,  direkt  in 
Zahlen  angiebt,  in  wie  viel  Minuten  zehn  Kilometer  znr  Zeit 
durchfahren  werden. 

An  der  Achse  h sitzt  ausserdem  ein  dem  Zahnrado  i genau 
gleiches  Zahnrad  I,  welches  in  die  horizontale  gezahnte  Stange  m 
eingreift;  an  dieser  ist  eine  Halse  n befestigt,  in  der  ein  Blei- 
stift steckt,  der  durch  das  Gewicht  der  Kugel  0 stets  herunter- 


Orgao  fQr  dl«  Portdchrltt«  d<M  EU«ab«hi>w«fi«af.  Nev«  Polf«.  XIV.  Bind.  2.  HHt  1877. 
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gi'drnckt  ^Yi^d,  und  auf  dem  nntpr  ihm  laufenden  Papierstreifen 
schreibt.  D.a  die  Stellung  des  Stiftes  der  jedesmaligen  Geschwindig- 
keit genau  entspricht,  so  verzeichnet  der  erstere  auf  dem  Papinr- 
streifeii  eine  Geschwindigkeitscurve  und  gieht  zugleich  die  Knhr- 
und  Aufcnthaltszeiten  in  dünnten  sicher  an. 

Der  Papicrstreifen  wird  auf  die  Rolle  p anfgesteckt,  gehl 
unter  dem  Rleistifte  durch  und  wird  durch  die  Walze  r in  Be- 
wegung gesetzt.  Diese  Walze  r wird  durch  ein  krältigi's  Uhr- 
werk in  12  Minuten  einmal  um  ihre  Achse  gedreht;  sie  ist  mit 
kleinen  Stiften  versehen',  die  in  die  Löcher  des  Papierstroifcns 
greifen,  und  zwar  bewegt  sich  letzterer  in  einer  Minute  so  weit, 
als  die  Kntfernung  eines  Loches  vom  andern  iHdrügt ; derscllm 
ist  mit  Parallellinien  versehen  und  b<>deulen  die  beigedruckten 
Zahlen  die  Geschwindigkeiten  in  Minuten  pro  10  Kilometer. 
Der  Papierstreifen  föllt  in  einen  unterhalb  beflndlicheu  Kasten, 
aus  dem  er  noth  Beendigung  der  Fahrt  genommen  wird. 

Der  Kilometerzeiger,  durch  welchen  jeder  passirte 
Kilometerstein  auf  dem  Pupierstreifen  verzeichnet  wird,  ist  auf 
Taf.  VII  Fig.  4 und  5 dargestellt.  Durch  den  mit  der  h"ri- 
zontalen  Welle  i verbundenen  Mitnehmer  a ist  das  ümsetzungs- 
verhaltniss  der  Zahnrider  so  bemessen,  dass  das  letzte  Kad  b 
sich  heim  Durchlaufen  eines  Kilometers  einmal  dreht.  An  dom 
Rade  b befindet  sich  ein  Ansatz  d,  der  mittelst  des  Mitneh- 
mers e die  damit  verbnndene  Stange  in  horizontaler  Richtong 
fortschiebU  und  beim  Passiren  des  Kilometersteines  loslasst.  Die 
Stange  ist  mit  dem  Winkelhebel  s (Fig.  1 — 3 Taf.  VII)  durch 
einen  Draht  verbunden;  in  dem  horizontalen  Arme  des  Hebels 
sitzt  ein  Stift,  der  in  den  Papierstreifen  beim  Niederdrücken 
ein  Ixich  macht. 

.Anf  der  Abfahrtsstation  wird  das  Rad  b entsprt>chend  ein- 
gratellt.  Fahrt  der  Zug  in  der  Richtung  der  Stationirung  und 
steht  die  Maschine  z.  R.  bei  Kilom.  15,2,  so  wird  die  Zahl 
0,2  des  Rades  b unter  den  Zeiger  f gestellt ; fahrt  der  Zug 


dagegen  in  umgekehrter  Richtung,  so  würde  0,8  unter  den 
Zeiger  stellen  sein. 

Die  Behandlung  des  Apparates  ist  eine  sehr  einfache.  Vor 
der  Abfahrt  des  Zuges  wird  zunächst  durch  einen  Staüons- 
beamten  der  Kilometerzeiger  entspret'hend  eingestellt , sodann 
die  Uhr  aufgezogen  nnd  wenn  iiötbig  richtig  gestellt  und  schliess- 
lich der  Papierstreifen  eingeschaltet. 

Anf  der  Kndstation  wird  der  Papierstreifen  durch  einen 
Statiomsbeamteu  abgcschnittcn  und  aus  dem  Kasten  genommen. 
Die  Schlüssel  zu  dem  Gchaus<‘  di-s  Uhrwerkes,  des  Kilometer- 

I 

Zeigers  und  dem  Kasteu  für  deu  Streifen  belindeu  sich  auf  der 
.Abgangs-  und  Endstation. 

Die  Vorzüge  des  vorstehend  bcschriehcucn  Apparates  vor 
auduren,  demselben  Zwecke  dienenden,  dUrRen  ohne  Weiteres 
tinleuchteii ; namentlich  ist  liorvorznhcbcn , dass  falsche  Re- 
sultate, die  in  Folge  GlciU-ns  des  Papierstroifcns  oder  der 
Transmission  bei  anderen  .Api>aratcn  oft  cintreten,  unmöglich 
sind.  Dieser  Umstand  dürAe  um  so  wichtiger  sein,  als  derartige 
Controlirungen  überhaupt  nurW'erth  haben,  wenn  sie 
unbedingt  richtige  nnd  zuvcrlüssige  Resultate 
geben. 

Ein  derartiger  Apparat  ist  seit  einem  Jahre  an  einer  in 
Göttiiigcn  stationirten  Locomotive  der  Hannover'schen  Staats- 
bahn  im  regelmässigen  Betriebe,  und  hat  sich  nach  dem  Urtheil 
der  betreffenden  Te*-bniker  gut  lienilhrt.  Namentlich  dürAe  der 
Umstand  für  die  praktische  Braachbarkeit  des  Apparates  spre- 
chen, dass  der  h'Ohrer  der  betreffenden  Maschine  von  demselben 
sehr  eingenommen  ist , wahrend  die  Locomütivfahrer  im  Allgu- 
mciiien  derartige  Ap|>arato  mit  ungünstigen  Augen  ansvheu. 

Deu  Vertrieb  der  Api>aratc  huht!  ich  der  Finna  Swalmins 
van  der  Linden  in  Frankfurt  a.  M.  ühertragen. 

Cassel,  im  Juli  1876.  Dato, 

Kgl.  Eisenbahn-Bau-  uud  Betricbs-Iospcctor. 


üeber  die  Torzage  und  Anwendang  der  Bremsklötze  ans  Stahlgass. 


Vom  Ingenieur  Dr. 

Sclion  im  Jahre  1871  wurden  im  3.  und  4.  UeA.  des 
VIII.  Bandes  des  Organs,  vom  Königlichen  Maschiuonmci.ster, 
Herrn  Georg  Meyer  in  Breshm,  au-sführliche  Mittheilnngen 
über  die  auf  der  Überschlesisclien  Eisenbahn  mit  gusseisernen 
Bremsklötzen  gemachten  Erfahrungen  gegeben. 

Die  dort  liesprochcnen  Bremsklötze  sind  aus  der  Giesserei 
der  Gebrüder  Glöckner  in  Tsebirndorf  bei  Haibau  geliefert 
und  bestehen  aus  einer  von  der  genannten  Firma  erfundenen 
Legierung  von  Gusseisen  und  Gussstahl ; und  indem  diese  Brems- 
klötze unter  dem  Namen  Stahlguss  im  Handel  bekannt  sind, 
liaben  wir  diese  Bezeichnung  hier  beibehaltcn. 

Die  Oberschlesische  Eisenbaliii  lial  jene  Bremsklötze  bereits 
im  Jahre  1867  angewandt  und  stützen  sich  daher  die  von  Herrn 
Meyer  milgetbeillcn  Erfahrungen  auf  eine  Jjithrige  Benutzung 
der  Brem.skUitze. 

Die  damals  aus  der  .Anwendung  genannter  Bremsklötze  ge- 
fundenen Vorthcilc  sind  die  folgenden: 

1.  Eine  Ersparniss  an  Unterhaltungskosten  gegnnUU'r  höl- 
zernen Bremsklötzen  von 

31  ^ bei  Guterwagen  nnd  von 
39  % bei  Gepäckwagen. 


Böhrig  in  H.-innov«r. 

I 2.  Durch  das  Sclionen  resp.  nicht  eiiilretonde  Flachschleifen 
der  Bandagen  tritt  eine  grosse  Erspaniiss  sowohl  an  diesen  als 
j auch  au  deu  Schimien  eiu.  Diese  Ersparniss  ist  jedenfalls  be- 
trächtlicher, als  die  unter  1.  vorstehend  angeführte. 

3.  Die  durch  die  Uachou  Stellen  an  den  Bandagen  voran - 
lassten  Dofecte  an  den  .AchsbOchsen  u.  s.  w.  kommen  nicht  vor 

' und  werden  sonach  die  Reparaturkosten  hierfür  erspart. 

4.  Eine  Erhitzung  der  ßandagen  kann  in  dom  .Maastse  wie 
bei  hölzernen  Bremsklötzen  nicht  Vorkommen. 

5.  Ein  Verbrennen  der  Bremsklötze  kann  nicht  ointrcten. 

t>.  Die  Bn'mswagcn  wenlen  behufs  Anbriiigen  von  eisernen 

Bremsklötzen  weniger  dem  Betriebe  entzogen. 

7.  Der  Bremsmechanismus  wird  günstiger  wirken,  da  die 
Lago  iler  Hebel  sich,  wegen  der  geringen  Abnutzung,  weniger 
verändert. 

Jetzt  nun  liegen  verschiedene  neuere  Berichte  öIht  die 
I Haltbarkeit  jener  sogenannten  Stahlguss-Bremsklötze  vor,  welche 
; die  von  Herrn  Meyer  milgctheilten  Vurtheile  nicht  allein  be- 
I stätigen,  sondern  sogar  Obertreffen. 

So  sind  unter  anderin  jene  Bremsklötze,  mit  denen  17 
Gepäckwagen  der  tiberschlesischen  Bahn  in  den  Jahren  1868 
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«ml  1869  vorsehen  waren,  erst  im  Jahre  1875  vollstündig  ab- 
goimt/l  gewesen.  nachih>m  die  bnlreffmdcn  Wagen  Ton  dO—  50000 
Meilen  darrhlanfen  hatten,  wahrend  Herr  M ey  er  annahm,  dass 
die  grösste  zulässige  .4l>nut/ung  Ihr  Gepaekwagen  sehon  durch 
eine  Moilenzahl  von  26,21.8  herbeigefUhrt  werden  wQrde.  Die 
Betriebskosten  stellen  sieh  demgentOss  entsprechend  gttnstiger. 

Von  den  übrigen  im  Jahre  1867  mit  Glöckner'schen 
Bremsklötzen  versehenen  Wagen  haben  bis  Ende  1875  nur  die 
Klötze  von  2 Wagen  wegen  völliger  Abnutzung  erneut  werden 
müssen,  nachdem  die  Wagen  -11,170  Meilen  durchlaufen  batteu 
und  wobei  ach  die  Betriebskosten  auf  0,078  Pf.  pro  Achsmeile 
berechneten.  Die  günstigen  Resultate  veranlossten  die  Oberschle- 
sische  Bahn  nach  und  nach  eine  grössere  Anzahl  Wagen  mit 
Stahlbremsklotzen  zu  vei  sehen  und  waren  am  Ende  des  J.thres 
1874  bereits  548  Wagen  und  am  Schlüsse  des  Jahres  1875 
schon  750  Wagen  dieser  Bahn  mit  jenen  Biymsklötzen  aus- 
gerüstet. 

Viele  andere  Bahnen  Deutschlands,  Oesterreichs,  der  Schweiz, 
Englands  und  Russlands  hal>en  gleichfalls  mehr  oder  weniger 
grosse  Anwendung  von  den  Stahlbrcmskiötzen  gemacht ; wir 
betu-n  von  diesen  die  Königlich  Bayerische  Staatsbahn  und  die 
Niederschlesisch-Märkische  Bahn  hervor;  die  erstere  verwandte  : 
bereits  13468  und  die  Niederschlesisch  - Märkische  Bahn  8662  I 
Stück  jener  Bremsklötze.  I 

Den  eclatanteston  Beweis  für  die  zuverlässige  Wirkung  von  | 
Stahlbremsklötzen  geben  die  auf  der  70  ",  00  steilen  Uetlibergbahn,  I 
mit  denselben  gemachten  Erfahrungen.  Sämmtliche  Räder  aller 
Personen-  und  Güterwagen  der  dortigen  Dahn  sind  mit  dop|>el-  . 
seitig  wirkenden  Schrauhenbremsen , mit  Backen  von  Stahlguss 
versehen.  Ebenso  sind  die  Locomotiven  mit  Hebelbremsen  aus- 
gerüstet, welche  mitU-lst  Backen  von  Stahlguss  auf  die  Vorder- 
und  Hinterräder  wirken,  tind  durch  blosses  Umlegen  der  Hebel 


augenblicklich  in  Thätigkeit  gesetzt  wenlen  können.  Der  Ober- 
Ingenieur  der  dortigen  Bahn,  theilt  in  seiner  Scliilderung  der 
Uetlibergbahn.  über  die  Wirksamkeit  der  Bremsen  das  Folgende  mit: 

Die  Bremsen  werden  gewöhnlich  nur  b<-im  Anhalten  auf 
den  Stationen  und  beim  Abfahren  von  dar  Station  Uetliberg  in 
Thätigkeit  gesetzt  und  auf  der  freien  Bahn  nur  dann  l>cnntzt, 
wenn  drei  oder  mehr  Wagen  mit  einer  Maschine  thalwärts  gehen. 
Ihre  Wirkung  ist  so  zuverlässig,  dass  es  keinem  Anstand  unter- 
liegt, mit  mehreren  Wagen  allein,  ohne  Begleitung  einer  I/ko- 
motive,  mit  einer  Geschwindigkeit  vou  20  Kilometer  per  Stunde 
den  Berg  hinunter  zu  fahren. 

• Herr  To  bl  er  erwähnt  daneben  noch,  dass  bei  anderen, 
namentlich  mit  Holzklötzen  versehenen  Bremsen  so  häutig  vor- 
kommende und  die  Reisenden  oft  sehr  belästigende  Schnarren 
bei  den  Wagenbrcmscu  der  Uetlibcrgb.'ilm  niemals  eintrüte. 

Zum  ferneren  Beweis  der  allgemeinen  Anerkennung',  weiche 
die  Stahlgussbremsklötze  gefunden  haben,  dürfte  die  Thatsache 
dienen,  dass  die  Gebrüder  Glöckner  bis  jetzt  schon  mehr  als 
90000  Stück  an  die  verschiedenen  Eisenbahn- Vcrwaltnngen, 
Mascliinen-  und  Waggonfabriken  lieferten,  uud  dass  einzelne 
Verwaltungen  durch  die  damit  erlialtenen  guten  Kesnitatc  ver- 
anlasst wurden,  in  ihren  Lieferungsbedingnngen  für  neue  Güter- 
wagen die  Anwendung  jener  Gussstablbremsklötze  vorzuschreiben. 

Jene  Glöckner'schen  Gnssstahlbremsklötze  werden  gegen- 
wärtig zu  dem  verhältnissmässig  billigen  Preis  von  13  M.  p. 
50  Kil.  verkauft. 

Wir  erwähnen  noch,  dass  der  unwesentliche  Nachtheii  dieser 
Bremsklötze,  welcher  in  dem  geringeren  Reibungs-Cöfficienten  be- 
steht und  wodnrcli  der  Bremser  eine  grössere  Kraftnnstrengnng 
auszuuben  bat , als  das  bei  Anwendung  hölzerner  Bremsklötze 
erforderlich  ist,  durch  kräftiger  construirte  Bremsgebängscliienen 
ansgeglichen  werden  kann. 


Notizen  über  den  Ban  der  Bencbthalbahn  (Appenweier-Oppenan). 

Nach  Mittheilung  vom  Professor  B,  Baomeistar  in  Karlsruhe. 


Länge  zwischen  den  Enden  der  Endstationen  18,5  Kilom. 
Durchaus  eingleisige  Anlage.  Ausser  der  Endstation  Opponau 
nnd  einer  Erweiterung  der  Stoatsbabnstation  Api>onwoiur  wurden 
4 Zwischenstatiouen  angelegt,  wovon  2 nur  Ilaltestvllen  für 
Personenverkehr  sind.  Stärkste  Steigung  1,1^,  kleinster  Halb- 
messer 360“.  überbau  = Freibnrg-Breisach  u.  A. 

Um  die  Stationen  den  Ortschaften  möglichst  nahe  zn  brin- 
gen, ist  der  Fluss  dreimal  üWrschritten , and  Oberhaupt  die 
Linie  streckenweise  vertheuert,  so  dass  die  Baukosten  pro  Kilom. 
hoher  als  auf  früheren  badischen  Zweigbahnen  nach  demselben 
System  zu  stehen  kommen,  nämlich  in  runden  Zahlen: 

1.  Grnnderwerb 330000  Mk. 

2.  Erdarbeiten. 

I.ösnng  und  Transport  . . . 220000 

Böschungen,  Pflaster,  Stützen  lOOOüO 

Wegflächen  aller  Art  . . . 65000 

Bettung  der  Gleise  ....  55000 

440000  « 

3.  Kunstbauten. 

üebergangswerke  ....  155000 

Bahnhofseinrichtungen  . . . 35000 

Zu  übertragen  770000  Mk. 


I Ueberlrag  770000  Mk. 

' (Gruben,  Verladeplätze,  Krabncn, 

j Brückenwageu  etc.) 

I Babndiensteinrichtungen  . . 40000 

! (Einfriedigungen,  Barrieren,  Telegraph  elc.) 
j - 230000  . 

I 4.  Oberbau. 

I Anschaffung  der  Schwellen  . 120000 

I Anschaffung  der  Schienen  und 

Dcfcstigangs-Material  . . 270000 

Legen 40000 

i 43O000  . 

5.  Hochbauten. 

15  Stück  Dabnwärterhäuser  . 90000 

i Staliunsgebäude  auf  den  5 Sta- 

i tioneu  ausser  Appenweier  . 230000 

i 320000 

I 6.  Insgemein 100000  « 

I (Bau-  und  Kassenverwaltung) 

I ISOOOÜO  Mk. 

somit  per  Kilometer  100000  Mk. 
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Ein  Diagramm  für  UebergangBcarven. 

Von  Ii.  Iii;^«nicur. 

(Hiorzn  T»f.  C.) 


1)  Begründung  der  Formen. 

Die  Zweckmllssigkeit  einen  i>assenden  Ueberganges  ans  der 
geraden  Strecke  in  Curven  von  kleinen  Radien  ist  eine  allge- 
mein anerkannte  That.sache.  Dieser  Uebergang  wird  meistenlbeils 
durch  die  cubische  Parabel  bewirkt. 

Es  mag  von  einigem  Interesse  sein , eine  Methode  zu  be- 
gründen , mittelst  welcher  die  ann.ähcrnd  richtigen  Uebergangs- 
curven  sich  rationeller  auaführen  lassen , als  es  bisher  der 
Fall  war. 

Die  Centrifugalkraft  C (Fig.  31)  eines  um  den  KrOmmuugs- 
mittelpnnkt  0 in  einer  Bahn , deren  Krümmungsradius  R ist, 
Fig.  31.  sich  mit  der  Geschwindigkeit  v be- 

wegenden Kürpers  ra , von  dem  Ge- 
wichte G,  wird  bekanntlich  durch  den 
Ausdruck  gegeben ; 

_ 

■g.R'' 

Bei  dieser  Drehung  wird  auf 
den  Kdrper  ro  die  Resultirende  X 
der  beiden  Kräfte  C und  G ein- 
wirken. 

Wäre  der  Körper  ein  ideales  Fahrzeng  mit  dem  Kraft- 
mittelpunkte  m,  und  würde  sich  dieses  Fahrzeug  genau  und 


Fig.  31a. 


\i 


an  zwei  bestimmte  gerade  Strecken  tangirend  anschliesst  und 
daselbst  ihre  Wendepunkte  besitzt  (Fig.  32  Aufriss).  Insofern 
ist  also  die  cubische  Parabel,  welche  nur  einer  geraden  Linie 
■ entspricht,  auch  theoretisch  weniger  berechtigt. 

ln  Fig.  3 1 bedeute  A den  Curvenanfang  und  zugleich  wirk- 
lichen Tangirungspunkt.  Von  A bis  B soll  der  zu  berechnende 
Uebergang  gehen,  an  welchen  sich  in  B tangirend  ein  horizon- 
taler Kreistagen  vom  Itadins  R^  anschliesst.  Die  totale  üeber- 
' höhung  soll  mit  z^  liezeichnet  werden.  Zugleich  ist  Z0  = z„„., 

I wenn  mit  x,  y,  z die  Ordinate  eines  beliebigen  Curvenpunktcs  C 
I und  mit  Xg,  Vg,  Zg  die  Wertbe  dieser  Ordinaten  im  .Anschluss- 


streng  in  der  Bahiicurvc  bewegen,  so  würde 
sich  die  Aufgabe  der  Sebieneuttberhöhung 
darauf  reduciren,  einer  KOrpcrachso  AB, 
welche  in  gerader  Strecke  horizontal  ist, 
eine  Drehung  zu  ertheilen,  deren  Gesetz 
im  Allgemeinen  leicht  aiifzufindcn  ist. 

Es  entspricht  dann  einer  jeden  Uebor- 
gangsenrve  z.  B.  A,  Cj  Bj  (Fig.  32)  auch 


und  Taugirungspunkte  R bedeuten. 

Als  Achse  der  x soll  die  verlängerte  Tangente  im  An- 
schlusspunkte A gelten.  .Als  Achse  von  y nehmen  wir  die  hori- 
zontale Normale  in  .A  an,  und  die  Achse  von  z soll  senkrecht 
auf  die  beiden  ersteren  stehen. 

Ist  R ein  bt'liebiger  Radius  der  Grundrisscurve,  so  erreicht 
R sein  max.  in  A , woselbst  R = >&  werden  mu»,  und  in  B 
sein  min.,  nämlich  R„j„,  = Kg. 

Die  Uebcrhöhungscurvu  ist  im  .Allgemeinen  so  zu  wählen, 

d z 

dass  für  x=o  und  für  x = Xg  in  beiden  Fällen  .-  =0  wird. 

d X 

Setzen  wir  z.  B. 

dz  . / X 

d X V Xe 

wo  n eine  Constante  bedeutet,  so  ergiebt  sich  durch  Integration 

2 n . .x„  . y X 

z = — c . sin  { 

71  V X(1 

Für  X = 0 ist  z = 0 und 

, 2 n . Xg 

für  X = Xg  ist  z = 

jr 

n = durch  Substitution  in  Gleichung  (1)  erhält  man  dann 

als  Gleichung  der  Ucberhuhungscurvo 

2/ 

z = z,i  . sin 


eine  bestimmte  ücborhöhnngsciirve.  Auf  diese  Art  lassen  sich 
unendlich  viele  Uebergangscurven-Constructionen  ausfindig  machen. 
Einer  cubischen  Parallel  aU  Üebergangscurve  entspricht  eine 
gerade  Linie  als  Ueberhöhungscurve. 

Im  Allgemeinen  soll  il.is  Gesotz  der  Ueberböhungsverthei- 
lang  einer  Cun’e  entspn'chen,  welche  sich  in  ihren  Endpunkten 


= n . sin  ( . n-  I . . . 

Vxg  / 

jrgiebt  sich  di 

■(^  • 9 


'if  1 


(1) 


(2) 


woraus  sich  n bestimmt; 


(i  ■ f ) 


(8) 

(3a) 


dz  z,,  ,1 
j—  = ^ - . siu 

d X 2 Xg  V *0 

Indem  die  betreflcnde  Neigung  der  Ilorizontalachse  A B (Fig.  3 1 

C z vJ 


und  31a)  durch  die  Relation  tg  w = vj-  =:  = 

G b g . R 


aasge- 
drückt wird,  wenn  b die  Gleiscbrcitc  in  den  Fahrlinien  bedentet, 
so  ist  bei  A'oraussetzung  einer  coiistanlen  Geschwindigkeit  auch 
z R 

die  Gleichung  — = -^  einleuchtend. 

Zg  R 

Durch  Substitution  des  Werthes 
hält  man 


aus  Gleichung  (3)  er- 


R dx» 

und  daraus  durch  lutcgration 


1 _d2y_sinV.i  . 


(4) 


Bo 
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tl 

d X 


= hr 


2 n 


sin  !"— . w')  1 . 

. (5) 

Sg  J] 

• (6) 

d3y 

Die  Gleichung  R = ist  die  bekannte  Annähernngsfor- 

mel  für  flache  Bögen  and  genUgt  in  diesem  Falle  vollstiodig. 
Wollte  man  die  Rechnung  ganz  genau  machen,  so  dürfte  man 
blos  den  Werth 

nach  dem  berechneten  R rectißeiren. 

Die  mathematisch  genaue  Bestimmnng  der  Ueberhöhungs- 
curve  hat  ohnehin  für  die  Praxis  keinen  Werth.  Um  aber  R 

d y 
dx 

Gleichungen  4 und  5 in  die  bekannte  Formel 


2)  Einlegen  der  Uehergangscurven. 

Beim  Einlegen  der  Uehergangscurven  wird  es  sich  meistens 
darum  handeln,  den  Uebergang  eines  Bogens,  dessen  Radius  Ry 
and  Scheitelwinkel  a bekannt  sind,  zu  bestimmen  (Fig.  33  u.  33a). 
Fiß.  33. 


u » d^y 

Kauz  ueuau  zu  crLaltcn,  dürfte  man  blos  « * and  aus  den 

- d Xq 


•/, 


d^x 

dxä 

einsetzen. 

Die  erhaltenen  Gleichungen  lassen  sich  io  einfacherer  Form 
auch  so  scheiben ; 

R«“  z • • 

*0 

2 Bo  ■ 

^ 4Ko  RKnJ 


«8^0  = 


(7) 

(8) 
(9) 


= . 0,148679  (10) 

*'o 

Gleichung  (6)  drückt  zugleich  die  UnabhSngigkeit  der 
Ueberhöhungscurve  von  der  Fahrgeschwindigkeit  aus.  In  der 
Wirklichkeit  wird  es  zwar  nicht  ganz  genau  der  Fall  sein,  weil 
die  Fahrzenge  nicht  als  feste  KOrper  der  Bahn  und  den  Kräften 
folgen  werden.  Davon  ganz  abgesehen,  dass  sie  ungefähr  in  der 
Sehne  des  Bogens  fahren  und  dass  auch  die  Gleiserweitcrung 
und  die  Conicität  der  Räder  nur  verschwindenden  Einfluss  auf 
unsere  Entwickelung  ausUbt,  dass  ferner  die  hier  vorausgesetzte 
Bewegung  als  Mittel  aller  der  durch  die  störenden  Einflüsse 
entstehenden  Kebenbedingungen  zu  betrachten  ist,  so  kommt  jeden- 
falls auch  die  Schwankung  in  Thätigkeit,  welche  die  Ccntifngal- 
kraft  vermittelst  der  Federaufhängung  ansUben  würde,  falls  der 
Schwerpunkt  in  gleicher  Höhe  mit  den  Federn  läge.  Der  Ein- 
fluss dieses  Umstandes  lässt  sich  jedoch  durch  die  Correction 
der  Ueberhöhungscurven  praktisch  auf  das  mögliche  Minimum 
bringen  und  ist  schon  deshalb  nicht  mittelst  Rechnung  zu  be- 
stimmen, weil  die  bervorgebrochten  Oscillationen  mit  jedem  Fahr- 
zeug und  mit  jeder  Art  Belastung  variiren  werden. 

Das  beste  Mittel  einer  solchen  Correction  besteht  darin, 
die  Bandagen  anzukroiden  und  dieselbe  auszuführen  nach  den 
beim  Befahren  zurückgelassenen  Spuren. 


Fig.  33a. 


Hat  man  sich  für  die  Länge  Xj  unserer  Uebergangscurve  ent- 
schieden, so  ist 

Jo  G H -f  H D . cos  Y = Ro(l  - cos  5o)  + A»«  y« 

wenn  mit  A Verschiebnng  des  ursprünglichen  Kreisbogens 
E S E,  bezeichnet  wird.  Diese  Verschiebung  geschieht  in  der 
Richtung  der  Halbirungsliuie  B L des  Scheitelwinkels  «,  und 
zwar  nach  innen,  wobei  also  der  neue  Fahrbogen  D Dj  densel- 
ben Halbmesser  besitzt,  wie  der  ursprüngliche  Bogen  E Ej. 
Diese  Verschiebung  beträgt  demnach 


A = 


yo  — 2 Ro  sink- 


en) 


Dabei  fängt  die  Abweichung  aus  der  geraden  Richtung  nicht 
in  E , sondern  in  einem  vorgeschobenen  Punkte  A an.  Setzen 
wir  die  ursprüngliche  Tangenteulänge 

EB  = BE'  = T = Ro.tg-“-, 

und  bezeichnen  wir  die  Verschiebung  A E des  Anfangspunktes 
mit  M,  so  ist 

M = Xq  -f-  C G — E 0 — X0  ^ sin  R^  sin  dg 

Die  Substitution  aus  Gleichung  (1)  ergiebt 

M = (xg-RoSindo)  + (yo-2ßo»5“  y)-‘«T  (^^) 
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Sollte  es  sich  jedoch  darum  handeln,  dir  ursprQngiiche 
Bogenmitte  S festzubalten,  so  mOsste  man  den  Bogen  DD,  mit 
einem  anderen  Kadius  K,  legen.  Es  wäre  in  diesem  Falle 

^ U 

2 R sin  j'8 


R, 


/ « — 2 


(13) 


sin  öj  sin 


'«i- 

der  Radios  des  Anschlussbog<-ns.  Die  Vorrückung  M der  Ueber- 
gangspunkte  ans  der  Ueraden  ist  dann  durch  den  Ausdruck 


M = 2R,, 


”’(t) 


■f  *0  — Rfl  sin 


!)■ 


(14) 


gegeben. 


Verbindung  zweier  Lfingen  von  verschiedenen 
Halbmessern  mittelst  einer  Uebergangs-Cn rve. 

Bei  einem  Cebergange  von  eiuer  Curve  in  die  andere  winl 
man,  insbesondere  bei  schmalspurigen  und  secondiren  Rahnen, 
oft  eine  successive  Ueberführung  ausfuhren  künuen.  bis  genügt 
für  diesen  Fall,  auf  Gnind  der  obigen  Gleichungen  eine  passende 
Fig.  34. 


Ueberhöhnngscurve  zu  bilden,  und  aus  dieser  die  Ueberführungs- 
curve  zu  bestimmen.  Nimmt  man  analog  der  obigen  Gleichung 
vorläufig  ein  Gesetz  für  den  Krümmungsradius  an,  z,  B. 

K 


wobei  K und  N zwei  von  x und  R unabhängige  Unbekannte  sind, 
so  lassen  sich  dieselben  daraus  bestimmen,  dass  für  x = 0 auch 


K 


R = R,  — —f-  und 
N 


K 


für  X = Xj  dann  R = Rq  = — ^ sein 

muss.  Bestimmt  man  aus  diesen  zwei  Bedingungsglcichuugen  K 
und  N,  und  substitnirt  die  erhaltenen  Ausdrücke  in  Gleichung 
(15),  so  erfolgt  die  richtige  Gleichung 

Rcjl, 

oder 


R = 


(R,  - Ro)  sin 


X 


dx. 


R,^R8 

■^R^.R, 


1 

sin  ^ 


(16> 


Daraus  folgt  durch  Integration: 

d y R,  — Rg 

l * 

*«  nin  f 

X 

V 

dx~  r7^R7 

■ f 2~ 

* 

2yi 

und  weiter 

R,  Rn 

l x>  f 

*0  7 .•  ^ 

X 

jr  '• 

II 

>> 

— ' . stn  1 
. .V  / 

■ 'aV 

X» 


(18) 


Für  die  Grenzwerthe  tg  Jig  und  erhält  man  durch  Einsetzen 
von  In  noch  die  Gleichungen 


R,  — ^ *0 


(19) 

(20) 


“B,  . lifl  l 2 ;r  / ■ 2 Ro 

Die  entsprechende  Ueberhöhnngscurve  besitzt  dann  die  Gleichung 

R« 


z = Z8^  l-j^).sm(^-  . j + zc 
1 . y X w \ Rj  Y X 


'0 

“■  R 


w ' I 

‘2  / i ■ 

und  der 


(21) 

Betreffs  der  Ableitung  dieser  Uleirhnngen  und  der  mög- 
lichen Correction  des  llalbmess<-rs  R gelten  (fie  oben  für  die 
Ueberführung  aus  einer  geraden  Stre<'ke  in  einen  Bogen  ge- 
machten Bemerkungen. 

Ans  obiger  Gleichung  Iterechnet  sich  noch 
dz  / Ro N n . X 

Aus  den  beiden  letzten  Gleichungen  folgt  dann 
für  X = 0 auch  z,  = Zq 


^ und  ii. 
dx 


0 


0 


(22) 


für  X 3=  Xg  auch  z = Zg 


, d z 

und  - ■ = 0, 
dx 


woraus  ersichtlich  ist,  dass  die  Ueberhöhnngscurve  in  den  Ueber- 
gangspnnkten  der  Anschlnssbögen  tangirt. 

Das  Einlegen  der  Uebergangsenrve  ist  in  diesem  Falle  auf 
verschiedene  Art  möglich  und  wird  man  sich  dabei  nach  den 
gegebenen  Verhältnissen  jedes  Mal  zu  richten  haben. 

Der  Winkel  dg  hat  denselben  Werth  wie  bei  R,  = c<o. 
Am  einfachsten  geslalt<‘t  sich  die  Aufgabe,  wenn  man  einen 
Bogen  unverändert  lässt  und  den  anderen  so  verschiebt,  dass 
die  Uebergangscurve  passt. 


Ausführung. 

Bei  Annahme  einer  bestimmten  Länge  für  sämmtlicbe  Ueber- 
gangscurven,  lässt  sich  ein  Diagramm  Taf.  C aufertigen,  nach 
welchem  die  Uebcrführungscurven  sehr  leicht  zu  legen  sind ; 

Die  Ordinaten  sind  in  diesem  Diagramm  in  i/,g  natürlicher 
Grösse  aufgetragen,  so  dass  sie  dirtn’t  gemess«'n  werden  können. 
Die  betreffenden  Krümmungshalbmesser  können  ebenfalls  ans 
dem  Diagramm  gelesen  werden.  Dieselben  geben  diejenigen 
Zahlen  an,  welche  sich  links  in  gleicher  Höbe  mit  dem  Durch- 
schnitt der  l>etreffenden  Ordinate  mit  derjenigen  punktirten  Linie 
befinden,  auf  welcher  der  zugehörige  Radins  in  Metern  zu  lesen 
ist.  Um  die  Ordinaten  mit  mathematischer  Genauigkeit  bestim- 
men zu  können,  resp.  um  die  Millimeter  zu  bestimmen,  welche 
man  in  dem  kleinen  .Maassstabc  nicht  ablesen  kann,  braucht 
man  nur  die  im  Diagramme  angemerkten  Ordinaten  für  100°* 
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Kad.  abznIoseD  nnd  die  ersten  Stellen  der  betreffenden  Zahl  mit 

zu  mallipliciren. 

K 

Die  kleinen  Diagramme  geben  die  Verschiebungen  der  Bogen- 
mitte und  des  Bogen^gs  in  Yio  1^1''  *1*^° 

meisten  verkommenden  Fall , dass  ein  zwischen  zwei  geraden 
Strecken  betindlichcr  Bogen  mittelst  zweier  Ueberfabruugscurveu, 
ohne  den  Bogenradius  zu  verändern,  verbunden  werden  soll. 

Sollten  z.  B.  die  beiden  geraden  Gleise  a b und  b e,  welche 
den  <^a  mit  einander  bilden  (Fig.  35),  derart  mittelst  eines 
Bogens  vom  Radius  q verbunden  werden,  dass  der  Anschluss  an 
Kig.  .35. 


liegenden  Bogen  den  betreffenden  Radios  und  messe  die  Ordinate 
dieses  Punktes.  Diese  (negative)  Ordinate  giebt  die  Verschiebung 
des  Bogenmittelpnnktes  (die  Grösse  in  natärl.  Grösse.  Die 
Uebergangsenrve  s<dbst  wird  nun  von  Anfangspunkten  A,  und  Ej 
anfgetragen,  indem  man  die  in  dem  betreffenden  Diagramme 
verzcichneten  Ordinalen  in  Millimetern  abmisst  und  in  Centi- 
inctern  aufträgt. 

AVill  man  den  mathematischen  Anfangspunkt  des  Ueber- 
I ganges  (Rad.  = os)  bestimmen , so  kann  das  entweder  so  ge- 
schehen , dass  man  die  Länge  x,)  der  Uebergangsenrve  von  Aj 
und  nach  aussen  aufirägt,  oder  man  trägt  von  den  nrspräng- 
lichen  Bogenpunkten  a nnd  c die  Grösse 

M = (x,  — « . sin  öj)  + --2  p sin*-^^  • tg  y 

(siehe  Formel  1 2)  auf.  Beide  Verfahriingsweisen  sollen  denselben 
Pnnkt  ergeben.  Die  letztere  Grösse  kann  nnn  ebenfalls  aus  dem 
«Verschiebungs»-Diagramme  direkt  entnommen  werden.  Es  sind 
die  betreffenden  Radien  auf  der  unter  der  Basis  befindlichen 
Curve  notirt,  während  anf  der  rechten  Seite  die  « geschrie- 
ben stehen,  ihrer  Halbirungslinie  entsprechend.  Man  lese  den 
'Winkel,  fahre  dann  gegen  den  Mittelpunkt  bis  zu  derjenigen 
Ordinate,  welche  durch  die  den  Halbmesser  ansdröckendc  Zahl 
geht.  Die  Höhe  des  su  gefundenen  Punktes  Uber  der  Basis  er- 
giebt  den  Betrag  des  .\nsdmcks 


beiden  Enden  dnreh  UeberfUhrungscurven  obiger  Art  geschieht, 
so  würde  man  die  Gleis-Anlage  (Fig.  35)  in  eine  nach  Art 
der  Fig.  35  a verwandeln.  Es  wird  dabei  ^n  setzen  sein 
Ko  = P 


Die  Scheitel-Verschiebung  (bM  — bd)  ist  nach  der  zn  Fig.  33  , 
und  83a  gemachten  Entwickelung  durch  den  Ausdruck  | 


.Vo  — 23.  sin  -f 

« 

cos  -- 

(Formel  11)  gegeben.  Diese  Grösse  kann  in  den  beiliegenden 
Verschiebungs-Diagrammen  gemessen  werden.  Zu  diesem  Zwecke 
suche  man  an  dem  unter  der  Basis  der  genannten  Diagramme 


= = 10“ 

in  </io  aätOrl.  Grösse. 

Die  Diagramme  lassen  sich  aber  auch  für  den  Fall  anwen- 
den,  wenn  man  aus  einem  Kreisbogen  eine  UeberfUhrung  in  einen 
sonst  direkt  anschliessenden  anderen  Kreisbogen  bilden  soll 
(Fig.  34).  Winkel  Sq  bleibt  in  diesem  Falle  unverändert.  Die 
Ordinate  y lässt  sich  ans  zwei  Tbeilen  znsammensetzen.  Ee 
ist  nach  Formel  (18) 


R,  — Rj  ix*  / Xfl  V • V * ^ ^1  , ** 

Ro.R,  ■ |t~(v)  -“'“(iö  • t)|  +2  r7 

während  für  den  Falt  des  geraden  Anschlusses,  wie  er  bei  den 
Diagrammen  voransgi^setzt  ist  (also  für  R,  = oo) 

Ro-R, 


wird.  Setzt  man  daher  p = 


R.  - Ko 


oder  was  dasselbe  ist 


2 

/> 


, so  kann  man  den  Betrag 

K( 


aus  den  Diagrammen  direkt  abmessen  und  den  zweiten  Theil, 
welcher  nichts  anders  ist,  als  die  Ordinate  eines  Kreisbogens 
vom  Halbmesser  R,  zu  dem  ersten  Betrag  Zuschlägen,  um  die 
richtige  Ordinate  zu  erhalten.  Die  Auffindung  des  einer  belie- 
bigen Stelle  der  Uebergangsenrve  zugehörigen  Radius  ist  durch 
die  Diagramme  ebenfalls  vereinfacht. 

Nach  Formel  (16)  ist  der  fragliche  Radius  R durch  die 
Gleichung 

1 R,  — Ro  . Y X w \ , 1 
R “'R,7I^  '“(.xg-  2j+R, 
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aasgcdrOckt,  wObrcad  man  fllr  den  geraden  Anschluss  (oder  fflr 
R|  ='css)  die  Gleichung 


1 1 . V X 7f\ 

= — . sm  I — . — ) 
B+  C'  V*o  2 / 


hatte.  Man  lese  dieses  R aus  dem  Diagramm  direkt  ab  nnd 
ab  und  berechne  dann  R nach  der  Formel 

E Rj  ^ 


U. 


Selbst  die  ungleiche  Biegung  der  Schiene  lasst  sich,  wo  es  darauf 
ankommt,  ohne  Schwierigkeit  mittelst  des  vom  Verfasser  ange- 
gebenen Apparates  anfQbron.  (Siehe  Mnstercontrionen  fQr  Risen- 
bahnban  1.  Iloft  1876). 

Die  richtige  Vertheilung  der  UeberhObuog  lässt  sich  anch 
nach  Belieben  controliren,  sobald  man  die  Xivellirplatte  auf 
einem  Ende  mit  einem  verschiebbaren  Ueberhöhnngsmaassstabe 
versiebt. 

Die  theoretische  UeberbCbongscnrve  wird  vencichnet,  indem 
man  mit  der  ganzen  UeberbOhnng  als  Durchmesser  einen  Kreis 
tangirend  auf  die  Basis  schlägt,  nnd  den  halben  Kreisumfang  in 
ebensoviele  gleiche  Theile  eintheilt  wie  die  Cnrvenlänge.  Der 
Punkt  des  Kreises  giebt  die  Ordinate  nnd  der  n'*  Punkt  der 
Basis  die  Abscisse  der  Ueborhöhungscurvo  an.  ^ 

Die  Anwendbarkeit  dickes  einfachen  Diagrammes  wird  da- 
durch allgemein  ermöglicht  werdcu  künuen , dass  man  einen 
Theil  der  UeberbOhung  auf  beiden  Seiten  noch  aber  die  Uebor- 
gangscurve  verlegt,  was,  wie  weiter  gezeigt  wird,  auch  theore- 
tisch berechtigt  ist. 

Unser  Diagramm  wird  fQr  dio  meisten  Fälle  genOgen.  Es 
bedarf  aber  keiner  Anleitung  dazu,  um  dasselbe  auch  far  längere 
Uebcrgangscurven  verwendbar  zu  machen,  fQr  welche  man  sich 
Qbrigeos  leicht  auch  ein  anderes  Diagramm  in  ähnlicher  Weise 
anfertigen  kann. 

Die  Ueberböhung  soll  zu  beiden  Seiten  der  Babnaebso  ver- 
theilt sein,  so  dass  der  Schwerpunkt  der  b'ahrzeoge  beim  Durch- 
fahren einer  horizontalen  Curve  nicht  gehoben  wird. 

Die  Sparerweiterung  soll  mit  der  Uebergangscurve  anfangen 
nnd  enden.  Dieselbe  ist  im  umgekehrten  Verhältniss  des  KrQm- 
mnngsradins  zu  vertbeilen  und  nur  nach  Innen  zu  legen  und 
nicht  nach  beiden  Seiten  der  Bahnen. 

Theoretisch  richtige  Ueberhöhungscurve. 

In  der  Wirklichkeit  niQsste  man  bei  Annahme  eines  steifen 
Wagens  die  angreifenden  Kräfte  (Fig.  31  und  31a)  in  den 
Schwerpunkt  des  Fahrzeugs  verlegen.  Nennen  wir  h dessen 
Hohe  aber  der  Babnachse  and  b die  Glciscbreite,  so  wäre 
(p  — q)  «B  (C . cos  7 — G sin  7 .)  die  drehende  Kraft,  und  be- 
zeichnet man  mit  w die  Winkelgeschwindigkeit  einer  solchen 
Drehung  und  mit  t diu  /eit,  so  erhält  man  noch  den  bekannten 
Grundsätzen  der  Dynamik  die  Bedingungsglelcbnng: 
d w C cos  r — G . sin  y V*  g 

dT“ G— RTh-“« 

— . h 
(f 

.\U3  dieser  Gleichung  ist  ersichtlich,  dass  bei  constanter 
Durchfalirtsgcschwiudigkeit  eine  richtige  Ueberhöhungscurve  streng 


genommen  unmöglich  wäre.  Setzt  man  nämlich  v . d t = d x,  so 
erhält  man  in  diesem  Falle  durch  Integration  eine  Gleichnnr 
von  der  Form  x<=N.Iog.z,  welche  der  Grundbedingung  x=0 
für  z = 0 nicht  entsprechen  kann. 

z R 

Durch  Substitution  des  Ausdrucks  v . d t = d x und  — = 

Zo  R 

in  die  obige  Bedingnngsgleichuog  erhält  man 


dz  b 
dx  ' ’ h 


I 


!l_lf 

2 


(23) 


^0  • Bo 

als  Grundbedingung  einer  richtigen  Ueberhöhungscurve  fQr  einen 
steifen  Zug. 

Diese  Gleichung  kann  in  sofern  keine  Anwendung  finden, 
als  es  unbekannt  ist,  nach  welchem  Gesetze  die  Geschwindig- 
keit V variirt.  Wir  fahren  sie  deshalb  an,  da  sie  beweist,  das 
dio  UeborhOhnngscurven  abbängen  muss: 

1)  von  der  Zuggeschwindigkeit  nnd  von  der  Art,  wie  dieselbe 
in  der  Curve  abnimmi, 

2)  von  der  Gleisweite,  und  zwar  nicht  im  einfachen  Ver- 
hältoise  derselben, 

3)  von  der  Höhenlage  des  Schwerpunktes  und  zwar  so,  dass 
die  richtige  Ueberhöhungscurve  desto  flacher  ousfallen 
muss,  je  höher  derselbe  gelegen  ist. 

Man  bemerke,  dass  die  obige  Bedinguugsgleirhung  mit  un- 
st'rer  Gl.  (33)  nicht  in  Verbindung  gebracht  werden  kann,  indem 
die  letztere  constante  Fahrgeschwindigkeit  voranssetzt.  Diese 
Voraussetzung  fQr  sich  selbst  ergiebt  ein  annäherndes  Resultat, 
so  dass  selbst  bei  der  Bewegung  eines  idealen  Fahrzeuges  unsere 
Entwicklung  keinen  Anspruch  auf  mathematische  Richtigkeit  be- 
sitzen warde.  Einigermaassen  lässt  sich  aber  der  Beweis  fahren, 
dass  es  natzlicb  sein  kann,  einen  Theil  der  Ueberböhung  nach 
alter  Praxis  vor  und  nach  dem  Uebergango  zu  vcrlheilen. 

DrQckt  man  das  Gesetz  der  Goschwindigkeitsabnahme,  in 
der  Curve  z.  B.  durch  v = Vj  — k . z aus , wo  Vj  nnd  k con- 
stantc  Grössen  bedeuten  sollen,  so  ergiebt  sich  die  Gleichung 

k 


,.R» 


+ ln  (vo  - k . X)  -f-  Const. 


welche  nicht  anders  erfallt  werden  kann , als  wenn  man  ffir 
X = 0 und  X = Xq  gewisse  von  0 verschiedene  Werthe  z,  nnd 


Z}  annimmt.  Es  ergiebt  sich  dann 


ln  ^ 


^ Xpb 

z,  2 h Zo-R  * B h 


YTUrde  man  nun  k d.  h.  die  lineare  Abnahme  der  Fahrge- 
schwindigkeit annchmen,  so  ergiebt  sich  die  Grösse  — . Setzt 

man  nun  Zj  Zg  = 0,  so  liesso  sich  Z]  und  Z|  berechnen.  Ks 
wird  durch  das  Verlängern  der  Ueberhöhungscurve  freilich  das 
Fahren  vor  und  hinter  der  Uebergangscurve  verschlechtert  wer- 
den, und  man  mOsstc  in  unserem  Beispiele,  um  die  Fehler  zu 
vertheilen,  auch  far  z,  =Zg — Zj  nur  die  Hälfte  des  berechneten 
Wertlies  nehmen.  Ebne  solche  Berechnung  wäre  aber  weder 
praktisch  noch  richtig  und  ist  nur  deshalb  hier  angeführt,  um 
den  Zweck  der  Verlängening  der  Ueberhöhungscurve  Ober  die 
Uebergangscurve  besser  zu  zeigen. 

Kartstein  in  Böhmen,  1876. 
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Das  Holzcementdach  liei  Gfiterscliuppen. 

Mitlliciinng  ron  BCdeker,  Kgl.  Kiscnbahn-üaninKpcctor  in  Uromborg. 
(Hionu  Fig.  12  auf  Taf.  VIII.) 


Die  gebrSnchliche  SaUeldachform  hat  bei  den  gewöhnlichen, 

• I 

parallel  dem  Uleise  stehenden  Ooterschnppen  den  Xachtheil,  dass 
die  Abfbhrung  der  niclit  unerheblichen  Kegenwassernias=en,  von 
den  Vordächern  der  Balinscite,  mit  Schwierigkeiten  verknüpft  ist. 
Will  man  nicht  die  Hohe  der  Frontmauem  und  damit  die  des 
ganzen  Schupi>ens,  in  einer  für  die  Benutzung  des  Gebäudes  un- 
Döthigen  Weise  vergrOssern,  so  ist  die  Anbringung  von  Abfall- 
rOhren,  welche  nach  der  Schuppenwand  zurOckfQhren  und  die 
Ableitung  des  Wassers  ohne  Uebersebwemmung  der  Gleise  er- 
möglichen, nicht  ausführbar,  weil  dieselben  in  das  Nonnalprofil 
des  freien  Raumes  hineinreiehen  würden.  Die  Dachrinne  muss 
also  entweder  frei  ausgiessen,  wobei  die  in  offenen  Wagen  vor- 
beipassirenden  Ladungen  durchnässt  werden,  oder  die  Ableitung 
muss  durcli  stets  hinderliche  zwischen  den  Gleisen  stehende  und 
in  unterirdische  Canäle  mündende  Säulen  erfolgen. 

Bei  den  vorkommenden  grossen  _ Dachflächen  ist  die  Kinne, 
be/.w.  das  Abfallrohr  häutig  nicht  im  Stande,  die  durch  heftige 
Regengüsse  ihr  zngefUhrte  Wassermas.se  zu  fa.ssen;  cs  findet  dann 
ein  Ueberlaufcn  Ober  die  Traufkante  und  eine  Durchnässung  der 
etwa  auf  dem  Schuppengicise  stehenden  unbedockteii  I.adungen 
statt,  da  ein  Ober  die  ganzit  Wagenbreito  hinwegreichendes  Vor- 
dach nur  selten  vorkommt. 

Dem  angeführten  Ucbclstande  ist  durch  Anwendung  des 
schlesischen  ilolzcementdacbes  leicht  abzulielfen.  Dieses  Dach, 
welches  seit  mehr  als  30  Jahren  in  Nicderschlesicn,  namentlich 
der  Umgegend  von  Ilirschbcrg  eine  vielfache  Verwendung  ge- 
funden hat,  verlangt  eine  sehr  geringe  Doclmcigung  von  bis 
höchstens  >/,5  der  Tiefe  der  betreffenden  DacbflOcIic  und  ist 
deshalb  besonders  za  Pnltdächern,  auch  für  Gebäude  von  bedeu- 
tenden Tiefen,  geeignet. 

Der  Unterzeichnete  bat,  in  der  Stellung  eines  Betriebs-In- 
spectors der  schlesischen  Gcbirgsbalin,  zwei  kleinere  Güterschuppen 
zu  Gotlcsberg  und  AltwasstT  mit  Holzcementpultdach  projectirt,  ; 
welche  im  Jahre  ] 87 4 zur  Ausführung  gekommen  sind  und  sich, 
hinsichtlich  des  Daches,  als  zweckmässig  bewährt  haben.  Fig.  12 
auf  Taf.  VIII.  stellt  das  System  im  Querschnitt  dar. 

Das  Dach  erhebt  sich  an  der  Balinscite  so  hoch,  dass  das 
NormalprotU  des  freien  Raumes  unbeeinträchtigt  bleibt,  und  fällt 
nur  gegen  den  Vorplatz  ab,  sodass  nur  an  diesem  eine  Wasser-  ! 


ableitung  nOtbig  ist,  deren  Anordnung  keiner  Schwierigkeit 
unterliegt. 

Das  Holzcementdach  trägt  eine  ca.  5 Centimeter  starke 
Kicsscbiclit.  Dieser  Umstand,  sowie  die  äus.serst  geringe  Stei- 
gnug  begünstigen  ein  langsames  Abtliessen  des  Wassers,  so  dass 
aucli  bei  heftigen  Regengüssen  ein  Ucberströmeii  der  Rinne  nicht 
leicht  vorkommt. 

Das  Holzcementdach  gewährt  aber  ausser  dem  erwähnten, 
noch  80  erhebliche  andere  Vortheile  vor  den  andern  gebräucli- 
lichen  Düclicrn , dass  die  haupt.säcbliohsten  derselben  hier  wohl 
einer  kurzen  Krwälinung  verdienen.  Da  die  eigentliclic  Deckung 
aus  einem  einzigen,  nirgends  nnterbrochenen  und  nur  an  den 
Rändern  mit  der  Scbalnng  in  Verbindung  stehenden  Uebprzugo 
aus  Papier  und  dem  sogen.  Holzeemnnt  besteht,  welcher  so 
elastisch  ist,  dass  ihm  die  durch  Sturm  etwa  bervorgernfeiien 
Bewegungen  des  Dachgerüstes  elien  so  wenig  schaden,  wie  das 
Werfen  der  Schalbretter,  so  lenchtct  es  ein,  dass  das  IIolz- 
cementdach  absolut  wasserdicht  ist,  was  bekanntlich  weder  beim 
Schiefer-,  noch  beim  Pappdach  andauernd  der  Fall  zu  sein 
pflegt. 

Ferner  ist  dos  IIoIzcemcDtdach  absolut  unemptindtich  gegen 
Flugfeuer,  was  für  Güterschuppen  von  nicht  unerheblichem 
Wertli  ist. 

Schliesslich  gehört  dasselbe  zu  den  billigeren  Dächern  und 
wird  unter  Umständen  kaum  theurer  als  ein  gal  ausgefUhrtes 
Papiidacli,  kostet  aber  viel  weniger  an  Unterhaltang  und  Repa- 
ratur. In  Ilirschberg  sind  Dächer  vorhanden,  welche  bei  25- 
jährigem  Bestände  nocii  keinerlei  Unlerhaltangs-Kostcn  verur- 
sacht haben. 

Dazu  kommt  spcciell  bei  GOtcrscliupi>cnbautcn  nocli  eine 
ganz  erhebliche  Erspamiss  an  dem  Mauerwerk  der  Längs-  und 
Giebelmauern,  wie  dies  aus  der  oben  angegebenen  Zeichnung, 
in  welcher  die  punctirten  Linien  denselben  Schuppen  mit  Papp- 
dach darstclien,  iiervorgeht. 

Näheren  .\ufschluss  Uber  die  Herstellung  des  Uolzcement- 
daches  giebt  das  als  35stes  Heft  der  von  Carl  Scholtze  in 
Leipzig  heraasgegebenen  bantecbnischen  Tasclienbibiiothek  er- 
scheinende Schriflehen  des  Unterzeichneten:  «Das  Holzcement- 
dacb.» 


Yerfahren  am  Motten  ans  Pferdehaar  zn  entfernen. 

Von  e.  A.  A.  Middelberg,  OliermoschinenmeUter  der  HoIIändtiiclieu  Kisonlmhn  in  Haarlem. 

(Hierin  Fig.  1 und  2 auf  Taf.  VI II.) 

Das  viclvcrbrcitete  Verfahren  zur  Mottentödtnng,  die  Pferde-  ( und  die  Larven  btä  einer  Temperatur  von  70 — 80®  G.'  sicher 
haare  aus  Matrazen  und  Polstern,  in  Wasser  auszukochen,  bringt  i getödtet. 

den  Nacbtbell  mit  sich,  dos  ein  naclilierigcs  Verspinnen  der  ' Seit  längerer  Zeit  ist  auf  der  Niederländischen  Staatsbabn 

llaare  nötbig  ist,  um  letzteren  Klasticität  wieder  zu  geben.  | ein  Verfahren  in  Anwendung,  wobei  die  genannten  lobenden 

Bekanntlich  werden  sowohl  die  Motte  wie  die  Motteneier  | Organismen,  mittelst  heisser  Luft  von  der  obengenannten  Tom- 

Orxao  Ar  dl«  PorUobrIUO  doi  KUrebahaweteos.  Meao  Kolfo.  XIV.  Band,  'i,  lieft  IST7.  3 
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peratur,  vcmifhtot  wcrdsn.  Es  wird  dabei  dem  Haaru  zn  glei-  ^ 
eher  Zeit  ein  liüherer  Glanz  und  grössere  Elasticität  verliehen, 
als  cs  vor  der  0|>eration  besass.  j 

Dieses  Verfahren  ist  Überall  leieht  anwendbar,  wo  ein  nicht  i 
ganz  eingemauerter  Dampfkessel  zn  Gebote  steht.  | 

Einem  hölzernen  Kasten , inwendig  mit  Eisenblech  ausge- 
schlagen,  wird  an  der  unten  offenen  Seite,  eine  solche  Form  ge- 
geben, dass  er  auf  einem  blossgelegien  Thcilc  der  Kesselbbs’he, 
ziemlich  genau  passend,  aulliegt. 

im  Inneren  dieses  Kastens  belindet  sich  ein  zweiter  Kasten 
von  Eisendraht,  dessen  Wando  rund  hemm  gleich  weil  von  den 
äusseren  Kastennandon  entfernt  sind  und  der  durch  eine  leichte 
Stangenverbindung  an  Ort  und  Stelle  gehalten  wird. 

Auf  Taf.  YIII  Fig.  1 und  2 sind  die  hier  gebräuchlic.lten 
Kasten,  die  fUr  jenlen  speciellen  Fall  beliebig  moditicirt  wcnlen 
können,  darge^tellt. 

Wird  nun  der  innere  Kasten  mit  motlenhaltigcn  Pferde- 
haaren  lose  gef&llt,  und  der  auf  den  heissen  Dampfkessel  gestellte 
äussere  Kasten  unten  mit  etwas  Sägcs|iänea  umgoben,  um  den 


Zutritt  kalter  Luft  von  Aussen  möglichst  zu  verhindern,  so  er- 
wärmt sich  die  I.uft  im  Kasten  gleichmässig , umströmt  die 
Mas.se  Pferdehaare  und  durclulringt  dieselbe  langsam. 

Pferdehaare  als  schlechter  Wärmeleiter  widerstehen  in  hohem 
Grade  dem  Eindringen  der  heissen  Luft,  weshalb  die  Schicht  an 
keiner  Stelle  eine  grossen*  Stärke  als  20'“  erreichen  darf  und 
an  allen  Seiten  von  heisser  Luft  umgelien  sein  muss. 

Nach  gemachten  Versuchen,  wird  die  Temperatur  von  80*  C. 
in  der  Mitte  der  Pferdehaares<'hicht,  auf  einem  Kes.se!  mit  Dampf 
von  4 .Atmosidiären.  erst  in  etwa  10  Stunden  erreicht. 

Zum  Einfällen  der  Pferdehaare,  sowie  auch  von  PlOche 
und  Sattlerarbeiten,  wird  der  Kasten  auf  den  Kessel  gestellt. 

Die  Regel  dabei  ist,  dass  der  Kasten  vicrundzwanzig  Stunden 
auf  dem  K«*8sel  bleibt.  Die  obere  Oeffnung  b,  gewöhnlich  durch 
einen  Pfropfen  gt*schlossen  und  mit  einem  Cautchoucringu  ver- 
sehen, dient  zum  Einstecken  eines  Thermometers,  der  bis  zur 
Mitte  des  Materiales  eiugcscbob<*n  werden  kann. 

Zwei  solcher  Ka.steii,  abwechselnd  ira  Gebrauche,  sind  mehr 
als  genügend  für  einen  massig  grossen  Wagenpark. 


Das  Aufziehen  der  Radreifen  vermittelst  heissen  Wassers. 

Von  Oskar  Schubert,  Werkstätten-Vomtand  der  Moveauor  Nvnier  ßaliii  in  Kowroff. 


(Hierzn  Kig.  3— <i 

Das  Aufziehen  der  Randagi'n  vermittelst  heiss«*n  Wassers  I 
ist  bekanntlich  nicht  neu,  wenn  anch  hin  und  wii>der  in  einigen  j 
Werkstätten  diese  Methode  theilweiso  nur  als  Versuch  atisgefllhrt  '• 
wurde.  Grös.stentheil$  hat  man  jedoch  die  alte  Methode,  des 
Anwärmeus  der  Bandagen  vermittelst  Feuer,  beiehalten,  Jeden-  : 
falls  aus  dem  Grunde,  um  das  Losewerdeu  der  Bandagen  zu  | 
Verboten. 

Seit  längerer  Zeit  nun  werden  in  den  hiesigen  Werk- 
stätten alle  Bandagen  der  Eocomotive-,  Tender-  und  Wagenräder,  : 
mit  Ausnahme  der  hölzeren  Scheibenräder  (System  Mansell)  ver-  I 
mittelst  lioisscn  Wassers  aufgezogen  und  dabei  auf  folgende*  Weise 
verfahren : 

In  der  Nähe  der  stationären  Dampfkesst*!  befindet  sich  ein 
eisernes  Reservoir,  wie  Fig.  2 auf  Taf.  VIII  darstcllt,  welches 
in  die  Erde  versenkt  und  mit  einem  hölzernen  Deckel  versehen 
ist;  da.s.st*lbe  wird  vor  dom  Aufziehen  der  Bandagen  cinviertel 
mit  Wasser  gefüllt.  Vom  Kessel  aus  gebt  ein  Dampfrohr  von  j 
50““  Durchmesser,  durch  welches  das  Wasser  des  Reservoirs  auf  | 
80*  R.  erhitzt  wird.  Die  Bandagen  werden,  vermittelst  eines  ' 
transportablen  Krahnes,  in  das  Reservoir  gesenkt,  sowie  heraus-  ' 
gehoben  und  auf  die  Räder  gelegt.  FOr  die  Durchwärmung 

der  Bandagen  ist  ein  Zeitraum  von  10  bis  15  Minuten  er-  , 
forderlich.  Diese  ganze  Arbeit  wird  von  drei  Arbeitern  in  Accord 
ansgefObrt,  dieselben  erhalten  für  Locomotive-  und  Tenderräder 
35  cop.  = IR.M.  und  für  Wagenräder  20  cop.  = 0,80  R.  Pf. 
und  köunen  an  einem  Tage  oder  11  Arbeitsstunden  12  bis  14 
Bandagen  aufziebon.  Da  die  Räder  oder  vielmehr  die  Felgen- 
kränze von  dem  froheren  Aufziehen  mit  Feuer  mehr  oder 
weniger  oval  sind,  so  ist  vor  dem  Aufziehen  mit  Wasser  ein 
leichtes  Abdrehen  der  Felgenkrünze  erforderlich;  alsdann  wird, 


auf  Taf.  VII I.) 

wie  l'ig.  4 zeigt,  ein  genaues  Moass  genommen,  die  Bandagen 
werden  nach  dem  Durclim(*ss»*r  der  Räder  aber  um  0,767““ 
kleiner  per  Meter  Durchmesser  ausgedreht  (Fig.  5).  Zur  Sicher- 
heit werden  dem  Drehermcister , welcher  diese  .\rbeil  leitet, 
mehrere  Caliber  eingehändigt  (Fig.  6),  welche  für  die  verschie- 
denen Durchmesser  der  Räder  als  Richtschnur  dienen , diese 
Caliber  werden  genau  mit  der  Mikrometerschraube  regulirt- 

Bci  der  geringsten  Abweichung  von  oben  angegebeocr  Regel 
sind  die  Bandagen,  gleich  noch  dem  Aufziehen  derselben,  loso 
oder  lassen  sich  nicht  auf  ihren  Platz  bringen;  ersterc  Fälle 
mOsseii  durchaus  vermieden  werden,  kommen  aber  letztere  vor, 
so  ist  cs  nötbig,  dem  Felgenkranz  mit  der  Feile  etwas  nach- 
zuhclfen,  eia  Beweis,  mit  welcher  Genauigkeit  diese  Arbeiten 
ausgefOhrt  werden  müss(*n;  Genauigkeit  ist  namentlich  beim  .\uf- 
ziehen  der  Bandagen  von  grosser  Wichtigkeit. 

Beim  Aufziehen  der  Bandagen  vermittx'Ist  Feuer,  bei  einer 
Temperatur  von  200 — 300*  R.  und  öfters  weit  darüber,  lässt 
sich  ein  Sebwindemaass  oder  Anzug,  schwer  feststellen,  indem 
die  Bandagen  im  Ofen,  welcher  Construction  derselbe  auch  sein 
möge,  niemals  gleicbmässig  durebwännt  werden  können,  daher 
auch  die  Abkühlung  der  Bandag<*u  nicht  gleichzeitig  erfolgt,  und 
die  Felgenkränze  eine  mehr  oder  weniger  ovale  Form  an- 
nehmen. 

Die  Folgen  von  zu  festem  Aufziehen  der  Bandagen,  nament- 
lich im  Winter  bei  strenger  Kälte  und  schlechtem  Zustande  der 
Bahn,  sind  hinlänglich  bekannt,  ebtmso  gehört  auch  das  Lose- 
I werden  der  Bandagen  gleich  nach  dem  .änfzieben  nicht  zu  den 
Seltenheiten. 

Es  ist  daraus  zu  schliessen,  dass  das  Aufziehen  der  Bandagen 
I vermittelst  Feuer  nur  mit  Unsicherheit  ausgefOhrt  wird  und  dass 
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das  Rrpchen  dprsclben  der  schli-cliten  Qualität  di's  Materials 
häutig  inil  Unrecht  zugeschricben  wird. 

Eine  dreijährige  Erfahrung  der  hiesigen  Werkstätten  Ober 
das  Aufziehen  der  Bandagen  mit  beissem  Wasser  hat  folgendes 
Resultat  ergeben: 


Aus  vorstehender  Tabelle  ist  zu  sclilicssen,  dass  das  Auf- 
ziehen der  Bandagen  vermittelst  heissen  Wassers  von  80®  R. 
und  ein  Anzug  von  0.7C7“”  auf  einen  Meter  Durchmesser  ein 
durchaus  befriedigendes  Resultat  geliefert. 

Was  endlich  das  I,os(*wvrden  der  Bandagen  im  Allgeineincn 


Vom  1.  Januar  1870  bü 
d.vbin  <874  wiinlen  8tabl- 
bandageu  aufgezogen 
Vermittelst  Feuer 

Vom  1.  März  1873  bis  den 
1.  Januar  187fi  worden 
Slablbanil.vgen  nufgewgen 
Vermittelst  Wasser  | 

loicomotiv-  . 

3«7  Stück 

351  Stück  i 

Tcmlcr- . . . 

182  . 

Wagenräder 

25S«  „ 

Total  . . . . j 307i’i  Stück  | 13iiö  StUck 


Vom  1-  Januar  1870  bis 
den  1.  Januar  187C  sind  von 
obiger  Zahl 

lose  geworden  | Gebrochen 

Vom  1.  März 
1.  Januar  11 
obiger 
lose  gcwonlen 

1873  bi»  den 
76  sind  von 
Zahl 
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anbelangt.,  so  ist  bekannt,  dass,  sobald  die  Bandagen  bis  auf 
25"'“  und  schwächer  abgedreht  werden,  dieselben  sich  strecken, 
daher  ein  gtlnzliches  Vermeiden  des  Losewerdens  der  Bandagen 
unmöglich  ist,  ganz  abgesehen  davon,  ob  dieselben  vermittelst 
Feuer  oder  Wasser  aufgezogen  wurden. 

Das  Losewerden  der  Bandagen  erfolgt  niemals  momeutan,  < 
wenigstens  nicht  der  Art,  dass  dadurch  Unfillle  auf  der  Linie 
während  des  Betriebs  entstehen  könnten,  wenn  nur  einigermaasseu 
die  ffeamten,  welchen  diese  Revision  obliegt,  ihre  Schuldigkeit 
thun;  anders  ist  es  jedoch,  wenn  Bandagen  auf  der  Linie  brechen, 
was  sich  chen  nicht  vorher  sehen  lässt.  Wenu  die  Bandage  nur 
einmal  bricht,  so  hat  sie  schon  einen  Werth  vou  80  % und 
mehr  verloren,  gefährlicher  fOr  den  Betrieb  ist  es,  wenn  die- 
selbe in  mehrere  Stocke  bricht.  Beim  Losewerden  der  Bandagen 
können  dieselben  immer  wieder  Verwendung  linden. 

Kowroff,  im  November  187ß. 


Heber  feste  Kopplongen  zwischen  Locomotive  und  Tender. 

Von  A.  von  Borries,  Maxchinen-Tcebnikor  an  der  Ilnnnaverachcn  Siaatsbahn. 


(Hierzu  Texttafel  D.) 


Es  sind  in  neuerer  Zeit  so  viele  verschiedene  Constrnctionen 
von  festen  Kupplungen  zwischen  Locomotive  und  Tender  in 
Anwendung  gekommen,  resp.  projecUrt  worden,  dass  es  wohl 
angemessen  erscheint,  durch  Rechnung  zu  prüfen,  welchen  Be- 
dingungen eine  solche  Kupplung  entsprechen  muss,  um  fOr  die 
Pra.xis  mit  Vortheil  verwendbar  zn  sein;  «die  Theorie  soll  die 
Grundlage  der  Praxis  bilden».  Dazu  ist  zunächst  nötbig  fcst- 
zustellen,  in  welcher  Weise  sich  ein  einzelner  Wagen  mit  zwei 
Achsen  in  einer  Curve  bewegt. 

Die  Vorderachse  A,  (Fig.  1,  Taf.  D.)  bewegt  sich  stets 
derart,  dass  der  Flansch  des  änsseren  Rades  an  der  Schiene 

3 

schleift,  mitbin  die  Acbsmilto  um  den  halben  Spielraum  — 


R.s 

2.a’ 


Für  X = a ist: 


8 a . X 

■f  R" 

8 a* 

2 


■ • (1) 

• . (la) 


Die  Hinterachse  steht  dann  radial  in  der  Curve,  eheuso  fOr  alle 
grösseren  Radien , für  welche  dieselbe  frei  im  Gleise  läuft. 
Diese  Annahme  ergieht  z.  B.  fOr  den  Radius  R,  wenn: 


1 

2tti= 

5000 

4003 
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mm 

8 = 10  1 
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800 

500 
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a = 20  '“>•  1 
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400  ' 
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8 = 40**»  { 
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200  1 
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m 

der  Achse  zwischen  den  Schienen,  ausserhalb  der  Oleismitte  | 
steht.  Die  Hinterachse  A}  hat  das  Bestreben,  in  der  Richtnng  : 
A|  der  Wagenmitte  zu  folgen,  ist  die  Curve  aber  eng  ge- 
ling, so  gelangt  sie  dabei  mit  dem  Flaiitsch  des  inneren  Rades 
nn  die  Schiene,  die  Achsmitlc  siebt  dann  um  den  halben  Spiel- 

raum  ~ innerhalb  der  Gleismitte.  Ist  nun  F der  Fnsspnnkt  i 

der  aus  dem  Curvenmittelpunkte  m auf  die  Wagenaebse  ge- 
zogenen Normalen,  x dessen  Abstand  von  der  Wageninitte  M, 
a der  halbe  Hadstand  des  Wagens,  so  ist  sehr  nahe ; 

M F»  = B + A J _ (a  + X)*  (^B  - A J _ (a  _ x)J 

wo  R den  Radius  der  Gleisniitte  bezcichuet;  oder: 


Für  Wertho  von  R >■  2 ~ kann  eine  Spurerweiterung 

insofern  nOtzlich  sein,  als  dann  die  Vorderachse  mit  ihren 
conischen  Reifen  besser,  und  die  Hinterachse,  deren  Spurkranz 
dadurch  mehr  von  der  inneren  Schiene  abgeht,  weniger  fehler- 
haft im  Gleise  länft,  doch  wird  der  Vortheil  nur  sehr  ge- 
ring sein. 

a7 

FOr  die  Werthe  von  R <"  2 . • ist  die  Summe  der 

8 

Winkel  beider  reibenden  Spurkränze  mit  den  Schienen  = dem 
Winkel  AimAj,  die  Summe  der  gleitenden  Bewegung  beider 
Achsen  in  ihrer  Längenrichtung  auf  den  Schienen  = ü . 2a, 
wo  b)  den  durchlaufenen  Centriwinkel  bezeiclinete.  Demnach 


8» 
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ist  diT  Widcrstaiul  gegen  die  Fortbewegung  des  Wagens  von 
der  angewendeten  Spurerweiteruiig  im  Wesen tlidien  unabhängig 
and  nnr  fUr  stoifgebauU-  Wagen  (Maschinen)  mit  mehr  als  zwei 
Achsen  nothweudig.  Ausserdem  ist  ersichtlich,  dass  eine  Mittel- 
achse den  Lauf  des  Wagens  stets  crieiebtem  muss,  besonders 
in  engen  Ciirven,  wo  sie  nahezu  radial  läuft. 

Sind  ferner  a,  a^  (big-  2 Taf.  D)  die  Abstände  der 
Achsen  einer  dreiaclisigen  Maschine  mit  unverschiebbarer  Miiud- 
achse,  so  muss  der  Spielraum  s so  gross  sein,  dass  die  .Mittel- 
achse mit  dem  inneren  Kadthmtsch  nur  h&'hstens  die  Schiene 
berllhrt  und  der  Hinterachse  immer  noch  die  Führung  bleibt; 
andernfalls  würde  sich  die  Masc^hine  sehr  in  der  Curve  klemmen. 


Hierfür  ist  (a  — x)  =-^-.  x = a 


also  nach  Gleichung  (1) 

...  (2) 


s a / 8j  \ 

__--a  — — ^ .... 

aus  welcher  Gleichung  sich  die,  der  dreiachsigen  Maschinen 
wegen,  anzuwendemle  Spurerweiterung  mit  a — lO““  ergeben 
würde.  Für  = a,  für  Personenzogmaschinen  mit  langem  Rad- 

stand  wohl  der  Minimalwerth  von  a,.  ist  s = also  die  Hälfte 

K 


der  Werlhe  von  s nach  Gleichnng  (la).  Wegen  der  ungenauen 
Lage  der  Cun'en  etc,  empfiehlt  es  sich  indi'ss  für  die  Praxis, 
die  Spurorweiterung  etwas  griisser  zu  nehmen.  lAesse  man  die- 
selbe bei  1000™  Radius  beginnen  und  l>ei  einem  Radius  von 
200“  das  Maximum  von  20““  erreichen,  so  entspricht  diess 
nach  Gleichung  (2)  der  Fonnel; 


S'  = 


• ^miD 


(3) 


sich  die  ganze  Maschine  leichter  und  die  Abnutzung,  insbesondere 
der  Vorderachse,  wird  vermindert.  Auch  der  Tender  läuft 
leichter,  indem  durch  die  Reaction  P'  der  Druck  des  Vorder- 
achsflantsches  gegen  die  äussere  Schiene  verringert  wird. 

Eine  vorthcilhaftcre  Art  der  Bewegung  von  Locomotiven 
und  Tender  in  Curven  ist  nicht  wohl  denkbar  und  ist  nunmehr 
die  Lage  des  Kupplungspnnktes  B festzustollen. 

Bezeichnet  b den  Gesammtradsland  von  Locomotive  uod 
Tender  (Fig.  3 Taf.  D),  >'  den  Abstand  des  Kupplungspunktes 
B von  Yordernehse  Maschine,  2a,  2a|  die  Radstände  von 
Maschine  und  Tender,  so  ergieht  sich,  du  nach  den  Obigen  die 
Hinterachse  di>s  Tenders  radial  läuft , durch  Gleichsetzung  des 
aus  den  Stellungen  von  Maschine  und  Tender  berechneten  Ab- 
standes B M ; 


Demnach : 


(k  + Y / - a»  + (.V  - a)J  = B M» 

b*-(2a,)* 

^ 2(b  — a)~ 


(^) 


Für  die  weitere  .\usrechnang  dieser  Formel  lege  ich  die 
Nurmul-Locomoliven  für  Preussische  Siantsbahneu , sowie  eine 
zweiachsige  Locomotive  von  mittleren  Dimensionen  zu  Grunde; 
für  diese  ist: 
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dann  wäre  im  Minimum,  d.  h.  bei  neuen  Radreifen: 


s 


5000  , , 

-g_  + 5 


mm 


(3a) 


also  für  R = 200,  s = 30““,  welchem  Werlhe  nach  Gleichung 
(la)  ein  Radstand  2a  = 3™,3tl  entspricht.  Demnach  laufen  alle 
Wagen  von  diesonl  oder  geringerem  Radstaiid  gerade  noch  mit 
der  Hinterachse  frei  in  Curven  von  200“  Radius  und  darüber, 
was  also  z.  B.  stets  für  Tender  anzünehmen  sein  würde. 

F'este  Kupplung  zwischen  Loeomotivo  und  Tender. 

Ks  ist  offenbar  müglicb , das  Hinterende  einer  Lotmmotive 
(Fig.  3 Taf.  D)  mittelst  einer  besonderen  Kupplungsvorrichtung 
durch  den  Tender  in  solcher  Weise  folircn  zu  lassen,  dass  die  ' 
Hintoracliso  der  Maschine  in  den  Curven  mit  ihrem  Flantscli  an  i 
der  äusseren  S<-hiene  entlang  läuft;  zu  dem  Ende  muss  di?r  ; 
Tender  vermiltel.sl  eines  Knppclbolzens  etc.  einen  bestimmten, 
nach  der  Anssimseite  der  Curve  gerichteten  Druck  P auf  das 
Maschinenendo  ausUlK'n,  dessen  Reaction  P'  das  Vorderende  des  ; 
Tenders  nach  innen  zu  drängen  bestrebt  .sein  wird.  In  diesem 
Falle  ist  für  die  Maschine  der  Abstand  x = 0 und  da,  abgeselien 
von  der  Vorwärtsbewegung,  die  stattfindendo  Drehung  stets  um 
den  Fiisspunkt  M der  Kormalen  als  Drehpunkt  erfolgt,  so  wi.-si 
der  Dnick  des  Vorderaclisfiansclies  gegen  die  äussen’  Schiene 
durch  die  Kraft  P bedeutend  vermindert.  Ferner  ist  der  Winkel 
des  Vorderachsftantsches  mit  der  Schiene  kleiner,  als  bei  freier 
Rewegnng  der  Maschine,  die  Trichaclisc  läuft  in  Hinsicht  der 
conischen  Reifen  besser  und  nahezu  radial,  die  Hinterachse  nach 
dem  Conus  richtig  und  ohne  Spnrkranzreibung;  mitliiu  bewegt  , 


worin  d den  .Abstand  von  A’orderachse  bis  Hinterende  Slaschine 
liczeichnet.  Hieraus  ergeben  sich  nach  Gleichung  (4)  die  Ta- 
liellenwerthe  für  .v ; z = d — y ist  der  Abstand  des  Punktes  B 
vor  dem  Maschinenende.  Unter  Berücksiebtigung , dass  man 
nenerdings  die  Plateaus  an  den  Maschinen  auf  Kosten  der  Tcnder- 
]>IateauB  verlängert,  um  das  Personal  besser  zu  schützen,  sowie, 
dass  man  wegen  der  seitlichen  Elasticität  des  Mascliinenendes 
besonders  bei  Maschinen  mit  kurzem  Radstande,  den  Kiipplnngs- 
punkt  mindestens  IflO™“  weiter  nach  vorne  wird  legen  müssen, 
um  die  gewünschte  Art  der  Curvenhewegung  zu  erholten,  ergicbl 
sich , dass  bei  Maschiueti . liereii  sämmtlicho  Achsen  vor  dem 
Feuerkasten  liegen,  der  Kupplungspunkt  etwa  300  — 500““  >or 
dem  Mosehineiieude,  bei  Maschinen  mit  hinter  oder  unter  dem 
Feuerkasten  gelegter  Hinterachse  der  Kupplungspunkt  in  der 
Nähe  des  Maschincncudos  liegen  wird.  Uebrigens  ist  der  bisher 
als  Kupplungspunkt  bezeichncle  Punkt  nur  der  relative  Dreh- 
punkt zwischen  Maschine  und  Tender. 

Für  die  Rewegnng  der  Locomotiven  auf  gerader  Strecke 
ist  bekanntlich  eine  solche  Kupplung,  welcho  die  seitliche  Ver- 
schiebung zwischen  Maschine  und  Tender  verhindert,  sclir  vor- 
tbeilhaft  , indem  die  schlingernde  Bewegung  der  Maschine  s<*hr 
rcdiicirl  wird,  besonders  hei  Maschinen,  deren  sämmtliche  Acliseo 
vor  dem  Feuerkasten  liegen.  Infolgedessen  werden  die  Reife, 
I.agiT  und  tiherlmu  geschont,  das  Personal  weniger  angegriffen, 
sowie  die  Masclüneii  für  grössere  Geschwindigkeit  geeignet, 
Vorzüge,  welche  die  alLseitige  Anwendniig  einer  solchen  Kupplung 
dringend  wüiischeuswerth  machen. 
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Id  Beiug  auf  die  Bewegung  in  gerader  Strecke  stehen  die  { 
bislang  constrnirten  festen  Kupplungen  wohl  ziemlich  auf  der-  ' 
selben  Stufe  der  Vollkommenheit,  da  sie  ihren  Zweck  orfnUen;  | 
den  Vorzug  würde  diejenige  Construclion  verdienen,  welche  Ein- 
fachheit und  Billigkeit  mit  geringer  Abnutzung  verbindet.  Ferner 
erscheint  es  zweckmässig,  dass  die  Kupplung  etwas  uachgiebt, 
wenn  der  seitliche  Druck  eine  gewisse  Grenze  überschreitet,  da  j 
andernfalls  bei  den  heftigen  StOssen,  welche  die  Unregelmässig-  | 
keiten  im  Gleise  hervorrufen,  Brüche  entstehen  konnten.  Boi 
einer  Kritik  der  verschiwienen  Constructionen  wird  daher  we- 
.sentlich  zn  berücksichtigen  sein , inwiefern  dieselben  den  in  i 
Bezug  auf  die  Curvenbewegung  oben  gestellten  Bedingungen  ent-  ' 
sprechen. 

Kupplung  der  Prenssischen  Ostbahn  (Fig.  4 Taf.  D). 

Bei  dieser  Kupplung  besteht  die  Vorrichtung  zur  Ver- 
hinderung der  seitlichen  Verschiebung  darin,  dass  die  KOpfe  der 
BufTer  nicht  flach,  sondern  halbcylindrisch  ansgefOhrt  sind;  die 
Halbcylinder  greifen  in  ebensolche  Fallen  an  der  Maschine. 
Da  die  Buffer  für  gewöhnlich  stark  angedrOckt  sind,  so  ist  dem 
Tender  nnr  ein  verlicales,  kein  horizontales  Spielen  gegen  die 
hiasebine  möglich.  Der  relative  Drehpunkt  zwischen  Maschine 
und  Teuder  liegt  in  der  Ebene  der  verticalen  Achseu  der  Buffer- 
köpfe. also  meistens  00—60““  hinter  dem  Maschinenende. 

Diese  Kopplung  wurde  meines  Wissens  vor  etwa  10  Jahren 
von  der  Preussischou  Ostbabn  an  den  ungekuppelten  Scbnellzng- 
znaschinen  dieser  Bahn  ansgefOhrt  und  hat  seitdem  vielfach  An- 
- Wendung  gefunden,  besonders  bei  Personenzugmaschinen  mit  ' 
langem  Badsland,  bei  welchen  der  relative  Drehpunkt  B nach 
dem  Obigen  ohne  Weiteres  richtig  liegt.  Da  Letzteres  bei 
Goterzngmaschinen  mit  kurzem  Radstand  nicht  der  Fall  war, 
80  führten  die  Niederschles.-Märk.  Bahn  und  Andere  die  Kupi>- 
Inng  so  aus,  dass  das  Tendergestell  mit  den  Buffern  bis  unter 
das  Trittbrett  der  Maschine  reichte,  wodurch  der  relative  Dreh- 
punkt genügend  weit  nach  vorn  verlegt  wurde;  diese  Construction 
ist  in  den  «Technischen  Blattern»  1875  Heft  III  bt'scbrieben.  Die 
Kupplung  hat  den  Xachthcil,  dass  sie  seitlich  ganz  unelastisch 
ist,  so  dass  auf  schlecht  liegenden  Strecken  die  Bufferköpfe  bis- 
weilen seitlich  aus  den  Fallen  springen,  ferner  schlagen  sich  die 
Bufferstangen  nach  und  nach  in  den  Führungen  aus,  der  ent- 
standene Spielraum  gibt  dann  Veranlassung  zu  fflblliarem  Klopfen. 
Diese  Nachtheile  lassen  sich  indess  durch  gute  Instandhaltung 
der  Federn  und  Buffer  vermeiden  und  Ist  die  Constmetion  io 
allen  Fallen  zn  empfehlen,  wo  der  relative  Drehpunkt  ohne 
Schwierigkeit  die  nach  Formel  (4)  ermittelte  richtige  Lage  er-  ; 
ballen  kann.  An  alten  Maschinen  lasst  sich  diese  Kupplung  ! 
sehr  leicht  anbringen.  ' 

Als  eine  Modification  dieser  Kupplung  sind  die  ebenfalls 
(«Technische  Bl&tter»  1875  Heft  III.)  beschriebenen  Projecte  der 
Maschinenfabrik  der  österreichischen  Staatsbahn  in  Wien  (Has-  : 
well)  zu  betrachten,  wo  die  beiden  Buffer  durch  eiaea  solchen  . 
in  der  Mitte  ersetzt  sind,  dessen  kngelfurmigcr  Kopf  sich  in 
einen,  au  der  Maschine  vertical  geführten  Schlitten  legt;  doch 
erscheint  die  ursprüngliche  Construction  für  gewöhnlich  einfacher 
und  zweckmassiger. 


Kupplung  der  Bergisch-Mürkischen  Bahn. 

Diese  Kupplung,  welche  an  sammtlichen  neueren  Maschinen 
der  Bahn  ansgeführl  und  im  Jahrgang  1875,  S.  116  dieser  Zeit- 
schrift beschrieben  ist , besteht  ausser  der  gewöhnlichen  Boffer- 
kupplnng  aus  zwei  kreuzweise  in  der  Qnerrichtung  zwischen 
Maschine  und  Teuder  gespannten  Ketten,  Kreuzketten  genannt, 
welche  am  Maschinenende  fest,  am  Tenderende,  mittelst  aussen 
an  den  Rahmen  liegender  conischer  Federn,  elastisch  angehüngt 
sind,  so  dass  bei  einer  seitlichen  Relativbewegnng  der  Plateaus 
die  eine  Feder  angespannt,  die  andere  nachgelassen  wird,  infolge- 
dessen die  anges\iannte  Feder  die  Gleicbgewicbtssiellung  wieder 
herznstellen,  bestrebt  ist.  Die  Kupplung  ist  also  eigentlich  keine 
feste  Kupplung,  wird  auch  das  Schlingern  nicht  wesentlich  ver- 
hindern, sondern  hauptsächlich  in  den  Curven  nnd  bei  unregel- 
mässigen Schwankungen  der  Maschine  functioniren.  Der  relative 
Drehpunkt,  wenn  von  einem  solchen  bei  der  Elasticitüt  der  Ein- 
richtung gesprochen  werden  darf,  liegt  an  der  Kreuzungsstelle 
der  Ketten,  hinter  dem  Maschinenende,  also  für  Güterzng- 
maschinen  zn  weit  natdi  hinten,  doch  Hesse  sich  wohl  eine  ähn- 
liche Modification  treffen,  wie  bei  der  Ostbahnknpplong.  Sollen 
bei  dieser  Kupplung  die  Vorzüge  einer  festen  Kopplung  ganz 
ansgenolzt  werden,  so  müssten  die  Federn  in  sich  selbst  stark 
gespannt  sein,  so  dass  sie  erst  durch  einen  ungewöhnlich  heftigen 
Stoss  in  Tb&tigkeit  kommen ; dann  würde  die  Kupplung  vorzüg- 
lich wirken,  doch  ist  die  Construction  der  Ostbabn  ungleich 
einfacher. 

Die  Tilp'sche  Knppplung. 

(Beschrieben  Jahrgang  1»^76,  S.  146  dieser  Zeitschrift.') 

Diese  Kopplung,  deren  Construction  ich  wohl  als  bekannt 
voraussetzen  darf,  unterscheidet  sich  von  den  bisher  Besprochenen 
dadurch,  dass  der  seitliche  Verschluss  in  den  Curven  selb.suhütig 
aasgelöst  wird ; der  ganze  Ap|>arat  ist  eine  logische  Folgerung 
aus  der  von  Herrn  Ober- Inspector  Tilp  in  der  oben  citirten 
Iknchreibnng  anfgestcllten  Theorie  der  Bowegnng  von  Locomo- 
tiven  und  Tendern  in  den  Bahncurven.  Diese  Theorie  beruht 
auf  der  Voraussetzung,  dass  sich  die  Achsmitten  der  Vorder- 
und  Hinterachsen  stets  genau  über  der  Gleismitto  befinden, 
eine  Voraussetzung,  deren  Zutreffen  für  die  genane  Bewegung 
sehr  wOnschenswerth  wire,  die  aber  wegen  des  nothwendigen 
Spielraums  der  BOder  zwischen  den  Schienen  nicht  zulässig  ist. 
Ans  dieser  Voraussetzung  ergäbe  sich  nun  folgerichtig,  dass  das 
Maschinenplatean  gegen  das  Tendcrplateau , besonders  bei  Ma- 
schinen mit  kurzem  Radstandc  noch  der  aus.sen-n  Seite  der 
Curve  hin  ahweiclie,  umsomehr,  je  kleiner  der  Curvenradius  ist; 
demnach  hat  die  Falle  an  der  Maschine  eine  solche  Form  er- 
halten, dass  diese  .Abweichung  stattt'inden  kann,  indem  der 
Fohrnngskeil  an  deren  inneren  Fnllenfl.'inke  entlang  gleitet. 
Der  ganze  Mechanismns  ist  höchst  sinnreich  ausgedacht , aber 
thatsachlich  functionirt  der  Apparat  anders,  weil  wegen  des 
Spielraums,  welchen  die  Rüder  zwischen  den  Schienen,  nament- 
lich in  engen  Curven  mit  Spnrerweiterung,  besitzen,  die  Vorder- 
achse mit  dem  Flantsch  an  der  üusseren  Schiene  entlang  lauft 
u.  8.  w.  wie  oben  beschrieben. 

Um  diess  naher  zu  erklären,  bleibt  noch  Einiges  Ober  die 
Bewegung  der  Maschinen  etc.  Iiei  höherer  Geschwindigkeit  zu 
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sagen.  Jede  Locomotive.  die  sich  mit  einiger  Gcschwindigheit 
bewegt,  macht  erstens  regcImOssige  Schwingangen,  infolge  der 
theilweisc  nicht  ausgeglichenen  altemirend  bewegten  Mass«'U, 
zweitens  unreKClmüssige,  doch  bisweilen  periodische  Schwingungen, 
infolge  der  Mfingel  des  Gleises  und  der  Elosticillt  der  ganzen 
Maschine  und  des  Überbaues. 

Bei  der  ersten  Art  der  Scliwingungen  ist  es  besonders 
die  schlingernde  Bewegung,  welche  sich  in  unangenehmer  und 
bisweilen  t>etrieb5gcnihrlichcr  Weise  geltend  macht;  dieselbe 
wird  abgeschwacht  durch  langen  Uadstand  und  schwere  Gegen- 
gewichte an  den  Kadern,  soda%  dieselbe,  nach  meiner  Erfahrung, 
bei  etwa  4 — 4“, 5 Kadstand  der  Ma«cliino  uumerklich  wird, 
weuu  CO^  der  altcrnireud  bewegten  Massen  durch  die  Gegen- 
gewichte mit  al)geglichen  sind.  Maschinen , deren  sammtlicbo 
Achsen  vor  dem  Keuerkasten  liegen , siddingern  immer  etwas, 
selbst  bei  schweren  Gegengewichten  und  behalten  diese  Bewegung 
bei  einiger  Geschwindigkeit  selbst  in  engen  Curven  von  3 — 400“ 
Radius  bei,  namentlich  wenn  sie  schon  längere  Zeit  im  Betriebe 
sind.  Die  Folge  davon  ist,  dass  der  äussere  Vurderachsflanisch 
in  Curven  nicht  coustant  au  die  Schiene  gedrückt  wird,  sondern 
nur  etwa  im  Laufe  der  Hälfte  der  L'mdrehungszeit,  wahrend 
das  Maschinenvordertheil  nach  ausseiThin  abweiebt ; in  der  anderen 
nalfle  der  Umdrehung  wird  der  Flantsch  nach  innen  abgezogen,  oder 
es  ist  doch  die  Tendenz  dazu  durch  die  Schwingung  gegeben. 
So  lange  der  Flantsch  mit  der  Schiene  in  Berührung  ist,  drückt 
derselbe  stärker  gegen  die  Schiene,  ais  bei  constnnter  Berührung 
geschehen  würde,  so  dass  die  Elast icilät  des  Rades,  Rahmens 
und  Überbaues  in  Anspruch  genommen  wird:  fühlbare  Stösse 
auf  die  Vorderachse  finden  bei  dieser  Art  der  Curvenb<-wegung 
kaum  statt,  da  der  seitliche  Ausschlag  beim  Schliugern  am  Ma- 
schinenende  adten  über  10— 15“'"  nach  jeder  Seite  beträgt,  und 
in  Curven  noch  weniger,  als  in  geraden  Strecken.  Es  ergiebt  sich 
hieraus,  dass  die  oben  betrachteten  Stellungen  der  Fahrzeuge 
in  den  Curven  nur  bei  geringer  Geschwindigkeit  dauernd  statt- 
tinden,  bei  JiOhcren  Geschwindigkeiten,  aber  als  Mittelstel- 
lungen anzusehen  sind. 

Für  diese  Mittelstellungen  weicht  das  Tenderplateau  gegen 
das  Maschinenplateau  stets  nach  der  äusseren  Seite  der 
Corve  hin  ab,  wie  man  durch  Rechnung  leicht  erkennt  und  auf 
jeder  Maschine  beobachten  kann.  Infolgedessen  liegt  die  Zahn- 
flanke bei  der  Ti Ip’ sehen  Kupplung  meistens  an  der  äusseren 
h'allenllanke  an,  nur  wenn  die  Vorderachse  der  Moschino  einen 
heftigen  Stoss  nach  innen  erhält,  entsteht  ein  Spielraum,  der 
aber  sofort  wieder  verschwindet. 

Ausser  dieser  schlingernden  Beweguug  giebt  es  jedoch  noch 
eine  andere  ähnliche  Art  der  Bewegung  in  Curven,  welcher  alle 
Fahrzeuge  ausgesetzt  sind  und  welche  vorzugsweise  bei  glatten 
Schienen,  kurzem  Badstand  und  unregelmässig  liegenden  Curven 
auftritt;  dieselbe  entsteht  durch  irgend  eiiieu  heftigoii  Stoss  auf 
dio  Vorderachse,  wodurch  dieselbe  stark  nach  innen  ahgelenkt 
wird,  dann  wieder  aussen  heftig  anläuft  und  wiisler  abgewiesen 
wird  etc.  Diese  Art  der  Beweguug  tritt  in  Curven  nur  bei 
höherer  Geschwindigkeit  auf  und  Ist  stets  mit  heftigen  Stös-sen 
verbunden,  die  iiatürlich  den  Oberhau  in  gleicher  Weise  afti- 
circii ; die  Schwingungsdauor  ist  aber  stets  grösser  als  die  Zeit 
einer  Triebradunidrehung,  d.'iher  man  diese  Bewegung  vom 


Schlingern  leicht  unterscheiden  kann.  Eine  ähnliche  Bewegung 
mit  Anlauf  an  beide  Schienen  kommt  auch  häutig  auf  geraden 
Strecken  vor,  jedoch  mit  einer  Scbwinguiigsdauer,  die  sich  auf 
2— (>  Triebradumdrehungen  erstreckt,  al«o  grösser  ist,  als  in 
den  Curven;  der  letzte  Wagen  im  Zuge  nimmt  in  geraden 
Strecken  liäufig  eine  älinlicbo  Bewegung  an. 

Diese  zweite  polygonale  Art  der  Curvenbewegung  muss 
thonliclist  ganz  vermieden  werden , da  Maschine  und  Oberban 
dadurcli  stark  angegriffen  werden  und  namcntlicb  Personen- 
zagmoschinen , deren  sämmlliche  Achsen  vor  dem  Feuerkasten 
liegen,  also  mit  wenig  belasteter  Vorderachse,  dabei  leicht  ans- 
setzen.  In  Ansehung  dieser  Polygonalbewegung  giebt  Hr.  Tilp 
an,  dass  s«dn  Apparat  dio  Sebncstellung  der  Fahrzeuge  als  Grenze 
der  Schwingang  sichere , was  auch  der  Fall  ist , aber  erst  in 
Retraclit  kommt,  nachdem  dio  Schwingung  bereits  cingetreten 
ist  und  das  Mascliinencnde  Schwingungen  von  30““  und  darüber 
macht;  die  Schwingung  ist  um  so  heftiger  und  von  g«'ringerer 
Zeitdauer  je  euger  die  betr.  Curve,  also  je  mehr  Spielraum  der 
Tilp'scho  Apparat  gewährt.  Es  ist  nach  dem  Besprochenen 
ganz  klar: 

Dass  die  feste  Kupplung  anch  in  den  Cnrven 
geschlossen  bleiben  muss,  um  einerseits  die 
schlingernde  Bewegung  zu  verringern,  anderer- 
seits die  heftige  polygonale  Bewegung  überhaupt 
zu  vermeiden,  ebenso  wie  bei  der  Bewegung  in 
gerader  Strecke. 

Ein  principicller  Unterschied  der  liiicomotiv-Scliwringungen 
in  der  Geraden  und  in  Curven  besteht  eben  nicht,  nur  tritt  die 
unregelmässige  polygonale  Bewegung  in  Cnrven  leichter  auf,  weil 
dieselben  meist  mangelhafter  in  der  Richtung  liegco,  als  gerade 
Strecken. 

Dass  der  Tilp’ sehe  -Apparat  die  Spurkränze  der  V'order- 
ar.hsen  schont , wie  bereits  mehrfach  constatirt  ist , rührt  eben 
daher,  dass  die  Zahnflanke  das  Uinterende  der  Maschine  meist 
nach  aussen  zu  schieben  bestrebt  ist.  doch  geschieht  dicss  nicht 
in  der  wiiuschcnsworthestcn  Weise.  Wenn  man  bei  den  proiissi- 
sehen  Bahnen,  welche  die  Kupplung  der  Ostbahn  verwenden, 
ähnliche  Vergleiche  mit  Maschinen  anstellen  würde,  welche  diese 
Kupplung  nicht  besitzen , so  würde  man  sicherlich  ähnliche  Re- 
sultate erhalten. 

Was  das  Einfahren  in  Curven  anlangt,  so  steht  darin  der 
Tilp'scho  Api>arat  auf  genau  derselben  Stufe,  wie  olle  anderen 
festen  Kupplungen,  denn  wenn  der  erste  Stoss  auf  die  Vorder- 
achse erfolgt,  so  ist  die  Knppinng  noch  fest,  dieselbe  löst  sich 
erst  mit  dem  Eintritt  der  Winkelstellung  der  Plateaus;  dass  bei 
allen  festen  Kupplangen  auf  dem  Plateau  der  Stoss  weit  weniger 
fühlbar  ist,  orsebeint  ziemlich  selbstredend,  da  der  Tender  das 
Scbweiikon  der  Maschine  verliindort;  heben  der  Rauchkammer 
stehend,  bemerkt  mau  den  Stoss  ebenso,  wie  sonst,  wenn  die 
Curve  keinen  Parabeleinlanf  hat. 

BezUglieh  der  Bemerkung  des  Herrn  Tilp  über  die  alten 
Doppelbuffer-Kupplungcn,  erlaube  ich  mir  zu  sagen,  dass,  noch 
meiner  Ansicht,  dieselben  die  Wiokelstellnng  der  Maschinen  und 
Tender  in  Curven  in  keiner  Weise  beeinträchtigen,  denn  wie  aus 
Fig.  4 ersichtlieb,  ist  der  Druck  beider  Buffer  stets  genau  der- 
selbe, da  der  Federband  um  den  Kuppelboizen  drehbar  ist;  das 
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•wllrp  nur  bei  gesonderten  ISuffttm  mögllcli,  die  wold  in  Deutsch- 
land und  Oesterreich  kaum  angewendet  werden.  Dagegen  he- 
bindert  l>ei  der  T i I p'schen  Kopplung  der  Druck  des  inneren 
Stiftes  die  ^Vinket^tellong,  was  aber  nicht  von  Uelang  ist,  da 
derselbe  nur  10  — 20  Ctr.  betragen  soll.  Ferner  ist  mir  nicht 
verstaudlich.  inwiefern  bei  einem  durch  eine  Feder  elastisch  ge- 
machten Zugapiurat,  Zugkraft  verschwinden  soll;  ich  denke  lir. 
Tilp  hat  dabei  an  den  Aufsatz  S.  65  Jahrgang  1873  dieser 
Zeitschrift  gedacht , wo  dieselbe  Behauptung  in  Bezug  auf  Vor- 
spann-Maschinen gemacht  worden  ist.  In  solchen  Fällen,  wo 
es  sich  um  das  Verschwinden  von  «Zugkraft» , also  besser  ge- 
sagt, mechanischer  Arbeit,  handelt,  ist  es  immer  angemessen, 
die  mechanische  Wärmetheorie  zu  rx>nsultiron,  nach  welcher  keine 
Arbeit  verschwinden  kann,  ohne  dass  Wärme  cutsteht;  da  nun 
in  diesen  Fällen  thatsächlich  in  der  Feder  etc.  nirgends  Wärme 
entsteht,  so  kann  auch  keine  Arbeit  verschwinden  und  die  An- 
gelegenheit mit  der  Vorspannmasebine  beruht  lediglich  darauf, 
dass  jeder  Führer  sich  an  der  Bewegung  des  Zuges  möglichst 
wenig  betheiligt,  um  Kohlen  zu  sparen. 

Xach  dem  Besprochenen  ergiebt  sich  demnach  in  kurzen 
W'orten,  dass  der  Tilp'sche  Apparat  aus  dem  Grunde  nicht 
die  b(>ste  Losung  der  Construction  einer  Kupplung  zwischen 
Maschine  und  Tender  bildet,  weil  in  den  Curven  eine  Auslösung 
des  festen  Verbandes  statthndet ; doch  ist  derselbe  der  gewöhn- 
lichen Kopplung  unbedingt  vorznzieheo. 

Um  den  gestellten  Bedingungen  vollständig  zu  entsprechen 
erlaube  ich  mir,  die  auf  Taf.  D Fig.  5 und  6 in  Ojg  der 
natürlichen  Grösse  dargestellte  Kopplung  in  Vorschlag  zu  bringen. 
Dieselbe  unterscheidet  sich  von  der  sonst  gebräuchlichen  Buffer- 
kopplung  nur  dadurch,  dass  die  Baffer  eine  convergirendo  oder 
schräge  Stelinng  haben,  derart,  dass  ihre  Mittellinien  sich  in 
dem  nach  Gl.  4 ermittelten  relativen  Drehpunkt  B schneiden, 
wo  auch  der  Kuppelbolzen  angebracht  ist.  Die  Buffer  sind  in  ! 
sich  selbst  so  stark  g(«pannt,  dass  sie  für  gewöhnlich  nnnach- 
giebig  sind,  infolgedessen  jede  Drehung  zwischen  Maschine  und 
Tender  um  den  Punkt  B als  Drehpunkt  erfolgen  muss.  Spannt 
man  die  Buffer  nicht  in  sich,  so  wirkt  die  Kupplung  wie  die 
Krenzketten  der  Bcrgisch-Märkischen  Eisenbahn.  Durch  ange- 
messene Wahl  des  Abstandes  1 von  Mitte  zu  Mitte  Bufforfläcbe 
und  des  Neigungswinkels  •(  der  Mittelinie  Baffer  gegen  die 
Mittellinie  Maschine,  hat  man  die  Lage  des  Punktes  B,  also 
dessen  Abstand  z vom  Masebinenende  ganz  in  der  Hand.  Ist 
t der  Abstand  von  Mitte  Bafferfläcbe  bis  Masebinenende,  wel- 
cher etwa  löO““  beträgt,  so  ist 

“ 2 (z  -f'  t) 

Den  W'inkel  p wird  man  zweckmässig  nicht  unter  45^ 
wählen ; ist  derselbe  kleiner  als  GO»,  so  ist  auf  Uebertragung 


des  Bückdruckes  der  Maschine  auf  den  Tender  durch  das 
Kop]H>leis<’n  Uücksicht  zu  nehmen,  der  Abstand  I wird  800  bis 
1200““  betragen  müssen.  Soll  derselbe  Tender  für  2 Gattungen 
Maschinen  Verwendung  finden,  so  kann  man  der  Auflagetläche 
für  die  Stoss|>latten  eine  solche  Neigung  geben,  dass  durch  Ver- 
weclislung  der  beiden  Stossplatten  die  entsprechenden  Winkel  y 
für  beide  Maschinenarten  hergestellt  werden  können.  Fällt  der 
Drehpunkt  B nach  der  Rechnung  in  den  Tender,  so  ist  der 
Kuppelboizen  des  Letzteren  in  demselben  anzubringen. 

Die  Buffer  können  auf  die  verschiedenste  Weise  conslruirt 
werden,  müssen  aber  im  Ruhezustände  auf  ca.  2000  Kilngr.  ge- 
spannt siün , so  dass  dieselben  gegen  den  Druck , welchen  die 
Tendenz  zum  Schlingern  verursacht,  unnachgiebig  bleiben ; gegen 
unregclni.'issige  heftige  Stösse  sind  die  Buffer  dann  etwas  elastisch, 
was  wohl  angemessen  erscheint.  Für  y < 60*  ist  das  Kupimleiscn, 
für  f 60*  die  Buffer  regulirbar  berzustellen  und  so  zu  justiren, 
dass  die  Bufferflächon  sich  eben  berühren ; ein  constanter  Druck 
zwischeu  denselben  ist  nicht  erforderlich.  Fig.  8 und  9 zeigen 
die  einfache  Construction  eines  sulchen  Buffers  mit  2 Gummi- 
ringen in  */io  *üt.  Grösse,  welcher  von  aussen  mit  4 Stift- 
sebrauben  und  Muttern  von  7.ugkasten  befestigt  wird;  derselbe 
lässt  sich  noch  um  15"“  einpressen,  was  nach  meiner  Ansicht 
ausreichend  ist.  Fig.  10  stellt  einen  anderen  schmiedeeisemen 
Buffer  mit  Evolutenfeder  dar,  der  sich  noch  um  30““  cindrUcken 
lässt;  Buffer,  Feder  und  Bodenplatte  können  nach  Entfernung 
des  Tenders  herausgeuommeu  werden. 

För  die  nachträgliche  Anbringung  dieser  Kupplung  an 
alten  Maschinen  würde  sich  eine  Anordnung  ähnlich  b'ig.  7 
empfehlen;  dass  dabei  der  Kuppelboizen  genau  im  Drehpunkte  B 
liegt,  ist  nicht  unbedingt  erforderlich,  da  die  rel.  Drcbnng  nur 
eine  sehr  geringe  ist. 

Die  Vorzüge  dieser  «Kupplung  mit  schrägen  Buffern»  sind 
im  Wesentlichen  folgende: 

1)  Die  Kupplung  ist  ebenso  einfach  und  bei  Anwendung  des 
Buffers  Fig.  8,  9 billiger,  wie  die  gewöhnliche. 

2)  Dieselbe  sichert  den  ruhigen  Gang  der  Maschine  constant 
in  der  vollkommensten  Weise. 

3)  Die  Abnntzung  ist  geringer  wie  bei  allen  übrigen  Con- 
structionen  and  alterirt  die  Wirkung  des  Apparates  nicht. 

4)  Dieselbe  gestattet  eine  Verlängerung  des  Moschinenplateaus, 
wodoreb  ein  besserer  Schutz  für  dos  Penonal  erzielt  wird. 

5)  Das  sonst  übliche  gewaltsame  Anknppeln  des  Tenders 
entfällt  hier. 

Zu  näheren  Mittheilungen  Ober  diese  Kopplung  ist  Herr 
Civilingenieur  P.  Barthel  in  Frankfurt  a.  M.,  sowie  Verfasser 
dieses  gern  bereit» 

Hannover  im  October  1876. 
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K Körting’s  üniTersal-LocomotiT-Injector  für  heisses  Wasser. 

Fatentirt  in  Pr»ttK!i«n  und  allen  amlvren  Lämlern. 


(Flicrzu  Kif;.  13  nnJ  14  auf  Taf.  VIII.) 


Die  jetzt  Qblicbcn  LouomoiiT-Iujectoron  leiden  an  dem  an- 
erkannten t'ebelsiande,  dass  sie  zuverlässig  nur  bei  kaltem 
Wasser  oder  höchstens  40“  Cels.  und  bei  sorgfältiger  Regulirung 
des  Wasserzufluases  functioniren.  Es  liegt  di(>s  in  dem  Con- 
structionsprincip  der  Injcctoren. 

Die  Sicherheit  des  Functiunireus  hängt  bei  sonst  richtig 
gewählten  Verhältnissen  ab  von  der  Intensität,  mit  der  das 
Waaser  in  den  Mischungsraum  des  Dampfes  und  Wassers  eintritt. 
Bei  Locomotiv  • Injectoren , denen  das  Wasser  immer  nur  mit 
einem  sehr  schwachen  Ueberdrucke  zntliessen  kann,  bängt  diese 
Intensität  also  ab  von  dem  Vaeuum,  welches  in  der  Conden- 
sationsdase  herrscht.  Dieses  Vneuum  muss  auf  dem  Maximum 
erhalten  werden.  — Unter  gleichen  Spannungs-  und  Wasser- 
temperatur-Verhaltnissen wird  das  Vaeuum  geringer,  wenn  der 
CondensalionsdÜM!  zu  viel  und  wenn  ihr  zu  wenig  Wasser  zu- 
gefohrt  wird;  im  ersterem  Falle,  weil  dann  der  Dampfstrahl 
die  Wassermasse  nicht  bewältigen  kann,  und  ein  ZnrUckstaoen 
des  Wassers  eintritt;  im  letzteren  Falle,  weil  die  Tem|K-ratur 
bei  zu  wenig  Wasser  unnOtz  hoch  und  dadurch  das  Vaeuum 
geringer  wird.  Es  ist  also  eine  genaue  liegulirnng 
des  Wasserznflusses  erforderlich.  — Unter  varia- 
bel n Spannungs-  und  Wassertemiieratur- Verhältnissen  wird  das 
Vaeuum  geringer  mit  wachsender  Wässertem peratur  und  mit 
wachsender  Dampfspannung,  da  in  beiden  Fällen  die  Temperatur 
im  Condensationsraume  erhöht  wird,  deren  Maximum  nur  1IK)“C. 
sein  kann.  Bei  dieser  Grenze  ist  aber  die  Sicherheit  = 0 ; im 
Allgemeinen  kann  man  sagen,  sie  ist  noch  genügend  gross,  wenn 
die  Temperatur  00“  C.  nicht  überschreitet.  Da  die  Temperatur-  ! 
erhöbuug  durch  den  Dampf  bei  hoher  Spannung  <;a.  50“  C.  ist,  j 
so  folgt,  dass  die  Wärme  des  zuUiessenden  Wassers  nicht  höher  ; 
als  40“  C.  sein  sollte;  daher  auch  die  Vorschrift  vieler  Bahnen, 
dass  die  Führer  ihr  Tenderwasser  nicht  vorwärmen  sollen , da  j 
die  Sicherheit  des  Funrtinnirens  mit  der  Kälte  des  Wassers  i 
steigt  und  Sicherheit  Hauptmoment  beim  Bahnbetriebe  ist.  | 

In  Körting’s  üniversal-lnjcctor  ist  diesen  Uebel-  j 
ständen  fast  völlig  abgeholfen,  da  die  Sicherheit  derselben  bei  ] 
allen  Spannungen  die  gleiche  ist.  Der  Apparat  besteht  ans  2 ! 
in  einem  Gehäuse  vereinigten  Dampfstrabipumpen.  Der  zweiten 
oder  dem  eigentlichen  Injector,  der  das  Wasser  in  den  Kessel 
treibt,  wird  dasselbe  von  dem  ersten  oder  IlOlfsinJcctor  unter 
Druck  zugeführt,  so  dass  der  zweite  Apparat  nur  die  Differenz 
des  Kesseldmckes  und  des  vom  ersten  Apparate  geleisteten 
Druckes  zu  überwinden  bat. 

Die  gesammte,  zur  Leistung  nöthige  Dampfmenge  ist  also 
getheilt. 

Im  ersten  Apparat  kommt  ein  geringer  Theil  dersel- 
ben zur  Wirkung.  Die  Temperaturerhöhung  in  diesem  ersten 
Ai>parate  ist  also  eine  viel  geringere,  als  in  gewöhnlichen  lu- 
jecioren;  das  ihm  zufliesseiide  Wasser  kann  daher  viel  wärmer 
sein,  ohne  dass  die  für  diesen  Apparat  auch  gültige  Temperatur- 
grenze von  90“  C.  im  Condensationsraume  abgeschnitten  wird. 


Die  Wassertemperatnr  kann  thatsAchlicb  bis  anf  70“  C.  steigen. 
Es  ist  der  Apparat  ferner  so  construirt , dass  er  selbstthätig, 
ohne  Regulirnng  um  so  mehr  Wasser  fördert  und  dem  zweiten 
zugeführt  und  mit  um  so  grösserem  Drucke,  je  höher  die  Dampf- 
; Spannung  wird. 

Durch  den  zweiten  Apparat  wird  das  vom  ersten 
ihm  zugepresste  Wasser  in  den  Kessel  getrieben.  Die  Sicher- 
heit des  Functionireus  dies««  Han|itapparates  wird  bedingt,  durch 
den  Druck,  mit  dem  ihm  das  Wasser  vom  ersten  zugeschoben 
wird  und  bängt  von  einem  eventuellen  Vaeuum  gar  nicht  mehr 
ab;  da  nun  bei  wachsender  Spannung  der  Dnick,  mit  dem  das 
Wasser  zu  ihm  gelangt,  auch  wächst,  so  folgt,  dass  bei  gleicher 
Wassertemi>eratur  die  Sicherheit  sidnes  Functionirens  b«ü  allen 
Spannungen  constant  bleibt,  und  nicht,  wie  beim  gewöhnlichen 
Injector  mit  wachsender  Spannung  ahnimmt.  Eine  Wassemvu- 
limng  ist  ans  demselben  Grunde  ebenfalls  nicht  nothwendig. 
Diu  Temperatur  im  Com|H-nsationsraume  kommt  beim  zwtMteo 
Ap|>arate  nicht  mehr  in  Frage;  sie  kann  100“C.  nach  B«>liuben 
übersteigen  und  übersteigt  sie  factisch.  denn  bei  70®  C.  warmem 
I Speisi-wasser  und  8 Atm.  Ki-aseUpaunung,  beträgt  die  Temperatur 
[ des  ges|>eisten  Wassers  schou  125“  C.  Es  kann  der  Api>arat 
auch  keinen  mit  der  Atmosphäre  correspondirenden  Ueberlauf 
; hoben,  da  sonst  bei  der  hoben  Temperatur  sofort  Dampf- 
bildung  und  /.ersprOhen  des  Wassers  an  dieser  Stelle  eintreten 
müsste;  der  Apparat  wird  also  durch  Oeffuen  eines  hinter  dem 
Apparat  angebrachten  Anlasshähnchens  angelassen,  welches  bei 
anderen  Injectoren  gemeiniglich  auch  zum  .\blasscn  des  Wassers 
ans  der  Druckleitung  vorhanden  ist. 

Die  Figuren  13  und  14  anf  Taf.  Vlll  zeigen  den  Kör- 
ting'sehen  Universalinjector  im  Längsschnitte  und  Querschnitte. 
Der  Betriebsdampf  tritt  gleichzeitig  durch  die  beiden  Dampf- 
düsen  A,  und  Aj  in  den  Injector.  Der  durch  ausströmend*? 
Dampf  saugt  die  erforderliche  Wassermengo  durch  das  Wasser- 
rohr B an,  und  tn'ibt  es  durch  den  engsten  Querschnitt  der 
Druckdüse  D,  mit  ensprechender  Geschwindigkeit,  welche  sich 
allmählig  in  Druck  umsetzt,  in  den  Raum  E|,  welcher  durch 
die  beiden  Canäle  Gx  und  G (s.  Querschnitt)  mit  dem  Raum 
II II  der  zweiten  Dampfstrahlpumpe  in  Verbindung  steht.  Von 
hier  aus  fliesst  das  Wasser  mit  Druck  in  den  Condensations- 
ranm  D, , wo  cs  durch  den  ans  der  Dampfdüse  austretenden 
Dampf  beschleunigt  und  durch  das  Spcisevcntil  S in  den  Kessel 
gedrückt  wird. 

Zum  Anlassen  des  Injectors  dient  ein  mit  dem  Raum  Ej 
in  Verbindung  stehender  Ilalin,  welcher  so  lange  geöffnet  bleibt, 
bis  Wasser  durch  denselben  anstritt , dann  aber  langsam  ge- 
schlossen wird. 

Gegenüb«T  allen  anderen  bekannten  Locomotiv -Ipjectoren 
bieten  die  Körti  ng’schen  Universal-Injectoren  folgende  Vortheile : 

1)  Sie  bedürfen  weder  eine  Wasser-  noch  Dampfregulirung. 

2)  Sie  haben  keine  Spindel  zum  Ansaugen,  wie  andere  Lo- 
comotiv-Iiyectorcn. 
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3)  Sie  sind  einfacher  in  der  Handhabung. 

4)  Sic  haben  keinen  mit  der  Atmosphäre  in  Verbindnng  stc> 
henden  Ucbcrspmng,  und  fördern  deshalb  keine  Loft  in 
die  Kessel.  Auch  tritt  eine  Kesselsteinablagening,  wie 
solche  bei  Locomotiv  - Injectoren  mit  Uebersprung  Tor- 
kommt,  nicht  ein. 

Ä)  Sie  nehmen  Wasser  bis  zu  70“  C.  und  arbeiten  gleich 
sicher  bei  allen  Dampfspannungen ; deshalb  kann 

8)  ein  Tbeil  des  Exbaustdainpfes  der  Locomolivcn,  oder  der 
ans  den  Sicherheitsventilen  ausströmende , jetzt  nutzlose  j 
Dampf  zum  Vorwärmen  des  Tenderwas-sers  bis  auf  70®  C.  ' 
verwendet  werden,  wodurch  eine  bedeutende  Brcnnmaterial- 
erspamisa  erzielt  wird. 

7)  Die  Locomotiven  können  auch  auf  ansteigenden  Bahnstrecken 
mit  diesem  vergewärmten  Wasser  gespeist  werden,  ohne  ein 
Fallen  der  Dampfspannung  befflrehten  zu  mOssen. 

8)  Die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven  wird  erhöht. 

9)  Sie  frieren  nicht  so  leicht  ein,  weil  der  Wasserhahn  stets 
geöffnet  ist  und  somit  der  Injector  selbst  mit  warmem 
Wasser  gefallt  bleibt. 


I 10)  In  Folge  der  hohen  Temp*>ratur,  mit  welcher  das  Wasser 
in  den  Kessel  tritt,  wenien  die  Siederohre  des  Kessels 
weniger  leicht  undicht. 

11)  Die  Unannehmlichkeiten,  welche  das  Schlap|MTwasser  an- 
derer Injectoren  mit  sich  bringt  (Resclimutzen  der  Perrons 
und  der  I>nx)motivschuppen,  Eisbildung  im  Winter  etc.) 
sind  bei  den  K ö r t i n g'schen  Univer-al-Injectoron  bes«'itigt. 

Diese  üniversal-Ix)comotiv-Injectorcn  wenien  complet  mit 
Siieiseventilen , Gegenflanschen  und  Schrauben  von  der  Firma 
«Gebr.  Körting  in  Hannover,  Ccllerstr.  62»  zu  folgenden 
Preisen  geliefert. 


Nr. 

4 

5 

6 

7 

« 

9 

10 

Pri-i»  d«-*  «äugenden  Cni- 
Tcrsal-lHKomotiv  - Injoc- 
toni  Mk. 

MO 

1-..0 

IW> 

22.5 

•225 

800 

300 

Preis  der  nicht  nugenden 
Universal- leKomotiv-In- 
jcctomu  Mk. 

115 

1.50 

150 

180 

m 

‘230 

2.30 

üeber  Yentilatlon  der  Eisenbahnwagen. 

Von  Rudolph  Schmidt,  technischem  Director  der  Waggonfabrik  Lodwigshafen  a.  Kh. 
(Hierzn  Fig.  15-21  auf  Taf.  VII).) 


Bekanntlich  wird  durch  den  Athmungsprocess,  nelx-n  ande- 
ren, zum  Theile  organischen  Producten,  ein  Gas  und  zwar  Kohlen- 
säure erzeugt,  welches  die  gesunde  Atbmung  beeinträchtigt;  in 
geschlossenen  Räumen  würde  sich,  je  nach  der  Anzahl  der  an- 
wesenden Personen  und  der  Grösse  des  Raumes,  in  korzerer  oder 
längerer  Zeit  dieses  schädliche  Gas  so  anhänfen  mOssen,  dass  die 
Gesundheit  der  Insassen  ernstlich  Noth  leiden  könnte.  Die  er- 
wähnten organischen  Producte  verschlimmern  diesen  Zustand 
noch,  indem  sie  unter  Mitwirkung  des  gleichfalls  ausgeathmeten 
Wassers  sich  zersetzen  und  dadurch  eine  weitere  Quelle  der  Ver- 
unreinigung der  Lnft  werden. 

Der  Vorgang  der  Ventilation  soll  diewm  Uebelstande  ab- 
helfen  und  ist  daher  seine  Aufgabe  eine  zweifache;  einmal  soll 
möglichst  constant  ein  Zufuhren  frischer  Luft  von  normaler  Be- 
schaffenheit erfolgen,  damit  die  Anhäufung  der,  der  Athmnng  ^ 
schädlichen , Respirationsprodnete  nicht  Ober  gewisse  Grenzen 
steigen  kann,  und  weiter  sollen  durch  diesen  Vorgang  diese 
schädlichen  Stoffe  möglichst  ans  dem  Raume  entfernt  werden. 

Es  muss  daher  mit  anderen  Worten,  wie  auch  die  dentscho 
Cebersetzung  «Luftwechsel»  des  Fremdwortes  «Ventilation»  deut- 
lich besagt,  zur  Herstellung  einer  gesunden  Athmungsluft  ein 
«Wechsel  der  Lnft»  statttinden,  indem  einerseits  ein  Zufahren 
frischer  Luft  durch  Pulsion  oder  Aspiration  geschieht,  und  an- 
dererseits die  schädlichen  Beimengungen,  welche  sich  durch  das 
I>iffusionsb<‘streben  von  dem  Orte  ihrer  Entstehung  ans  in  kurzer  j 
Zeit  in  der  Atmosphäre  des  Raumes  verbreiten,  in  Gestalt  eines  > 
Gemisches  möglichst  rasch  entfernt  werden.  | 

In  den  meist  wenig  besetzten  Wohnränmen  geschieht  dieser 


Luftwechsel  nnmerklich,  aber,  nach  Prof.  v.  Pettenkofor's 
interessanten  Versuchen  ziAilich  lebhaft  durch  die  Mauern,  deren 
poröse  Beschaffenheit  den  Eintritt  frischer  Luft  von  Aussen  in 
demselben  Quantum  vermittelt,  in  welchem  die  Zimmerluft  thells 
von  den  Kaminen  abgesaugt,  theils  z.  B.  bei  Winddrock  auf  die 
Aussenwände  durch  die  Spalten  der  Thoren  und  Fenster  verdrängt 
wird,  wio  auch  die  Porosität  ferner  die  Diffusion  der  Gase  ge- 
stattet; im  Sommer  hilft  man  sich  zur  Luftemenerung  durch 
Oeffnen  der  Fenster.  Sobald  jedoch  in  einem  Raum  mehr  Men- 
schen sich  aufhalten , als  der  natOrlichen  Loftung  entspricht, 
muss  man  zu  kOnstlichen  Einrichtungen  schreiten,  welche  mit 
mehr  oder  weniger  Erfolg  bisher  auf  verschiedene  Art  ausgefohrt 
wurden. 

FOr  die  Fiisenbahnwaggons  fallen  sowohl  die  durchlässigen 
Wände  fort,  da  die  Porosität  durch  Anstrich,  Verdoppelungtm 
u.  8.  w.  aufgehoben  wird,  und  sind  dieselben  weiter  bei  normal- 
mässiger  Besetzung  als  Überfallt  anzusehen,  indem  auf  den  Kopf 
dann  ein  Luftraum  von  weniger  als  1 Cbm.  kommt,  während 
man  fOr  Krankensäle  z.  B.  etwa  40  Cbm.  rechnet,  ein  Betrag, 
der  in  der  neueren  Zeit  stetig  erhöht  wurde.  • 

FOr  Waggons  kann  man  daher,  namentlich  aber  im  Winter, 
wo  das  Oeffnen  der  Fenster  mancherlei  Unannehmlichkeiten 
bringt,  nur  kdnstliche  Ventilation  auwenden,  deren  Bedingungen 
nachstehend  erörtert  werden  sollen. 

Man  hat  bisher  auf  verschiedenen  Wegen  die  kOnstlicbe 
Loftung  der  Eisenbahnwagen  angestrebt,  ohne  jedoch  die  ge- 
wünschten Erfolge  erreicht  zu  hal>en;  der  Grund  dieser 
nngenOgenden  Ergebnisse  durfte  darin  zu  suchen  sein,  dass  man 

9 
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bisher  nur  anf  einseitiger  Wirkung  beruhende  Einrichtungen 
ausfhhrte  und  die  Herstellung  des  eigentlichen  Wechsels  dem 
Zufälle  üWliess,  nllmlich  den  rnfilligen  Sjialten  der  ThUren  und 
Fenster.  Manche  Constructeure  Idasen  nur  Luft  in  die  Wagen, 
andere  saugen  lediglich  mit  verschieden  gestalteten  Apparaten 
ab,  iM'ide  Methoden  überlassen  aber  die  nutbwendige  Verdrän- 
gung resp.  Erset^ung  gleichwertliiger  (juantiUten  den  Ilit/en 
und  Spalten,  allenfalls  künstlich  vergrüssert  durch  geringes  Oeff- 
nen  der  I.uftschieber  wier  der  Fenster.  Bei  den  gan*  bedeu- 
tenden M<>ugen,  welche  eine  ausgiebige  Ventilation , wie  später 
gezeigt  wird,  erfordert,  werden  solche  Systeme  nicht  genügend 
wirken  können,  znnial  die  Dichtigkeitsverhältnisse  in  jedem  Wa- 
gen oder  Cou|)c  andere  sind. 

Als  erste  Bedingung  für  rationelle  Lüftung  der  Waggons 
wird  man  daher  Sorge  tragen  müssen , einen  Lnftwechsel  von 
der  erforderlichen  Grösse  nicht  nur  zu  ermöglichen,  sondern  zn 
nnterstützen  nnd  zu  erleichtern.  Bei  dem  l'ulsious-  oder  Aspi- 
rationsprinciiH“  würden  vielleicht  Oeffnungen  von  richtiger  Grösse 
dazu  genügen  und  den  Wechsel  von  dem  Zufalle  unabhängiger 
machen ; tim  sicher  zn  gehen  winl  es  aber  erforderlich  st'in,  diese 
lieiderseitigen  Oeffnungen  mit  besonderen  .\pi>araten  zu  versehen, 
welche,  sich  gegenseitig  unterstützend,  den  Wechsel  erleichtern 
und  sichern. 

Da  in  Folge  des  sehr  beschränkten  Baumes  der  Waggons 
im  Verhältnisse  zu  dem  gros.sen  Betrage  des  Luftwechsels  die 
Erneuerung  eine  sehr  rasche  sein  nmss,  so  wird  die  zugefohrte 
Luft  wenig  Zeit  finden,  sich  mittelst  der  Diffusion  mit  den  schäd- 
lichen Stoffen  zn  beladen ; um  diese  Zeit  möglichst  zu  verlängern 
nnd  stets  verhältnissmässige  Antheilc  der  Beimengungen  bei  der 
Evacuation  zu  entfernen,  wird  man  ferner  die  beiderseitigen 
Oeffnungen  möglichst  weit  von  einander  anbringen  müssen,  da- 
mit der  W'eg  der  frischen  I.uft  durch  die  verdorbene  vergrössert 
werde;*)  auch  in  dieser  Beziehung  kann  die  llerstellnng  des 
Wechsels  anf  den  bisherigen  zufälligen  W'egen  keine  vollkommene 
sein.  — 

Nach  Erörterung  dieser  allgemeineren  Punkte  werden  zu- 
nächst die  (jualitativcn , und  daran  anhängend  die  quantitativen 
Erfordernisse  der  Ventilation  zu  besprechen  sein. 

Die  Hygiene,  derjenige  Zweig  der  wissenschaftlichen  For- 
schung, welcher  die  Bcdingnngen  der  die  Gesundheit  beeinflus- 
senden äusserim  Verhältnisse  untersucht  und  feststellt,  nimmt  als 
Maassstab  der  Äthembarkeit  einer  Luft  deren  Gehalt  an  Kohlen- 
säure an,  welcher  auf  ziemlich  complicirte,  aber  doch  genaue 
Art  chemisch  zu  bestimmen  ist ; nach  den  gefundenen  Grund- 
sätzen ist  eine  Atmosphäre  mit  0,7  pro  Mille  Gehalt  bei  länge- 
rem Anfenthalte  der  Gesundheit  nicht  schädlich,  während  bei 
einem  Gehalt  von  1,0  pro  Mille  dies  schon  stattfinden  kann. 

’ Aus  diesen  Angaben  ergiebt  sich  der  für  jede  Person  nö- 
thige  quantitative  Luftwechsel  wie  folgt:  Der  Mensch  macht 
durchschnittlich  per  Stunde  lO.IO  Athemzüge  von  je  einem  hal- 

•)  ln  stabilen  Anlagen  mit  einer  normalniässig  höchstens  dreima- 

ligen stündlichen  Emenerung  ist  dieser  Punkt  von  geringerer  Wichtig- 
keit, in  Waggons  jedoch  muss  der  Wechsel  ein  bedeutend  lascherer, 
(bei  gleich  gerechnetem  Luftbedaif  etwa  löufache  stündliche  Ernctic- 
rung)  sein,  es  bleibt  daher  der  Diffusion  wenig  Zeit  zur  Wirkung,  und 
wird  man  daher  suchen  müssen,  diese  möglichst  zu  verlängern. 


; ben  Liter  Fassung,  er  verbraucht  daher  stündlich  525  Liter 
Athmungslnft , welche  nach  Valentin  .und  Brunner*)  mit 
■ 43,80,  nach  Vierordt**)  mit  43,34  pro  Mille  Gehalt  an 
' Kohlensäuru  wieder  ausgeathmet  werden,  und  prodneirt  jeder 
' Mensch  stündlich  dnrchschnittlich  22,6  Liter  (0,0226  Cbm.) 
Kohlensäure.  Ansser  der  Zuführung  dieses  schädlichen  Gases 
durch  die  Athmung  ist  aber  die  durch  die  Ventilation  eingebla- 
sene  frische  I.uft  sellist  nicht  kohlonsänrefrei,  als  Mittelwerthe 
nimmt  man  in  Städten  für  die  änssere  Luft  einen  Gehalt  von 
0,5  pro  Mille,  anf  dem  freien  Lande,  z.  B.  bei  Eisenbahn  Iah  rten, 
von  0,4  per  Mille  an. 

i Diu  Bestimmung  der  quantitativen  I.eistong  nach  diesen 
Angaben  ergiebt  sich  sodann  aus  folgendem  Proportionssatze; 

I es  soll  sieb  verhalten:  Die  ganze  Zufuhr  x,  zu  der  ganzim  er- 
I zeugten  uud  zugeführten  Kohlensäure,  wie  1000  zu  0,7  für  gute 
I Atberolufi;  in  Städten  ist  daher  der  Satz 
I X : (0,0226  -f  0,0005  x)=  1000:  0,7 

I X = 1 13  Cbm. 

I und  ebenso  für  den  untern  Grenzgebalt  von  1,0  pro  Mille 
j x:(0,0226-f  0,0005  x)=  1000:  1 

X •=  45,2  Cbm. 

I Für  gleiche  I.nftreinheit  würden  sich  diese  Resultate  unter 
; Annahme  einer  mit  0,4  pro  Mille  Kohlensäure  zugehenden  fri- 
, sehen  I.uft  in  75,3  Cbm.  resp.  37,67  Cbm.  rund  38  Cbm.  er- 
niedrigen, welche  für  jttden  Kopf  stündlich  zugeführt  werden 
müssen,  um  die  bezeichncten  Grenzgebalte  nicht  zu  überschreiten. 
I Diese  Quantitäten  sind  also  der  Berechnung  der  I.eistuogs- 
I fäbigkoit  zu  Grunde  zn  legen,  sic  sind  unabhängig  von  der 
^ Grösse  des  Aufcntbaltsranmes , da  es  lediglich  eine  Frage  einer 
I ganz  kurzen  Zeit  ist,  dass  selbst  in  einem  grossen  Baum  bei 
dauerndem  Aufenthalte,  also  danemder  Koblensäureprodnctioo, 
diese  Gnmzwerthe  erreicht  werden,  von  wo  ab  dann  die  Venti- 
lation eintreten  müsste;  in  einem  mit  8 Personen  besetzten 
Coup^  von  etwa  6 Cbm.  freien  Kaome  würde  es  noch  keine 
Mlnnte  danern,  bis  die  Grenze  0,7  erreicht  wäre,  also  muss  für 
W'aggons  die  Ventilation  eigentlich  sofort  wirken. 

Diese  so  gefnndenen  Werihe , namentlich  der  höhere , er- 
; gelten  für  die  der  Kechnnng  zu  Gmnde  liegende  uormalmässige 
Kopfzahl  der  Eisenbahnwagen  so  colossale  Verhältnisse,  dass  sie 
I schwerlich  in  der  Praxis  erfüllbar  sein  dürften.  Wenn  anch 
einerseits  eine  reine  Luft  der  Gesundheit  nur  zuträglich  ist,  so 
I darf  andererseits  die  Gesundheit  durch  I.nftzufQbmng  nicht  ge- 
I fährdet  werden ; man  wird  daher,  wie  bei  allen  Vcnülationsanlagen, 
i anch  für  Waggons  fordern,  dass  doi\:b  die  Lüftang  kein  <Zug> 
entsteht,  der  vielen  Personen  sehr  unangenehm  and  schädlich  ist, 
I and  dass  weiter  im  Winter  die  TemperaUir  eine  irgend  erträg- 
j liehe  sei.  Es  dürfte  aber  wohl  kaum  möglich  sein,  in  einem  mit 
8 Personen  besetzten,  6 Cbm.  haltenden  Coupö  stündlich  600  Cbm. 
(8X75),  oder  z.  B.  in  einem  mit  50  Personen  besetzten  III.  CL 
' Wagen  von  rnnd  30  Chm.  Baum , 37  50  Cbm. , zn  wechseln 
ohne  «Luftzug  > zn  veranlasstm , da  in  beiden  Fallen  etwa  in 
' jeder  halben  Minnte  der  ganze  Inhalt  des  Wagens  emenert  wer- 
{ den  müsste ; anf  der  anderen  Seite  wird  es  fast  unmöglich  sein, 
bei  einer  irgend  niederen  änsseren  Temperatur  die  gesammten 

I *)  .ärrhiv  für  phraiologischo  IlcilkunJc  II.  273. 
i •*)  Physiologie  des  Athniens. 
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ztuufahroDdpn  Quantitäten  anf  nur  -|-  8”  zu  erhalten,  du  die 
bisherigen  Ueizeinrichtungen  dies  schwer  ernuiglichcn  dürften. 

Ans  diesen  practischen  Gründen  wird  man  die  angegebeno 
ideale  Reinheit  der  Luft  wohl  kaum  cruelon  können,  man  muss 
eich  mit  einem  erreichbaren , genügenden  Zustande  der  Luft  in 
Waggons  zufrieden  geben,  ob^^leich  diu  grössere  Reinheit  stets 
anzustreben  sein  dürfte. 

Nach  neueren  Versuchen,  welche  die  Herren  Dr.  G.  Wolff- 
bügel  und  Dr.  C.  Lang  in  München  in  Eisenbahnwagen  an- 
stellten, ist  es  zulitssig,  für  diese  kleinen  Rünme  einen  höheren 
Koblunsüuregehalt  snznnehmen  nnd  demgemüss  die  Mengen  der 
Luftcnienernng  niedriger  zu  setzen,  als  die  oben  berech- 
neten Werthe;  diese  Herren  fanden  bei  den  Versuchsfahrten, 
dass  bei  einem  Gehalte  von  1,0  pro  Mille  an  Kohlensäure  die 
Insassen  sich  ancb  auf  einige  Dauer  wohl  und  behaglich  fühlen 
können,  während  im  üussersten  Falle  ein  Gehalt  von  1,0  pro 
Mille  jenen  Grad  der  Lnftverderbniss  noch  nicht  erreicht,  wei- 
cher Unbehagen  erzeugt  und  bei  längerem  Anfenthaltc  der 
Gesundheit  Schaden  bringt.  Die  diesen  niedrigen  Sätzen  ent- 
sprechenden. wie  oben  berechneten  Loftmengen  pro  Kopf  und 
Stunde  sind  rund  38  resp.  21  Cbm.*) 

Als  Gründe  für  die  angegebene  Erhöhung  der  zulässigen 
Eoblensüuregehalte  sind  zu  bezeichnen: 

1)  Die  anch  durch  Rechnung  zu  constatirende  Tbatsacbe, 
dass  in  kleinen  Räumen  eine  gewisse  quantitative  Lnftemeaemng 
grössere  Antheile  der  Verunreiingungen  entfernt,  als  der  gleiche 
Wechsel  in -grösseren  Räumen;  ähnlich  wie  in  zwei  GeOtssen 
ungleicher  Grösse,  welche  ursprünglich  dieselben  Mengen  eines 
Farbcstoffes  enthalten,  es  in  dem  kleineren  Gewisse  weniger 
Wasserzufluss  bedarf,  um  den  Farbstoff  bis  zu  gänzlicher  Ent- 
färbung nuszowaschen. 

2)  In  kleineren  Räumen,  die  verbältnissmässig  überfüllt 
sind,  in  welchen  daher  die  Lnll,  in  kürzerer  Zeit  gänzlich  er- 
neuert werden  muss,  als  in  grosseren,  wird  die  Zersetzung  der 
organischen  Producte  der  Respiration  und  Perspiration , welche 
ebenfalls  zur  Verderbniss  der  Athemluft  beiträgt,  nicht  so  leicht 
vor  sich  gehen  können,  da  diese  Stoffe  sich  nur  kurze  Zeit  in 
den  kleinen  Räumen  aufhalten  und  bald  zur  AbfOhrung  gelangen. 

.3)  In  nur  seltenen  Fällen  halten  sich  Reisende  auf  längere 
Dauer  z.  B.  für  einen  Tag  in  stets  vollbesetzten  Waggons  auf, 
die  für  ganze  Besetzung  zu  berechnenden  Loftmengen  werden 
daher  bei  Abgang  einiger  Passagiere  den  Zustand  der  Luft  be- 
reits verbessern.  *•) 

•)  Diese  Herren  hatten  die  Froundliclikeit,  mich  mit  den  Resul- 
taten ibr.T  Versuche  vor  einiger  Zeit  bekannt  zu  machen,  und  mir  für 
eine  frühere  Veröffentlichung  den  AlMlruck  eines  Privatbriefes  zu  ge- 
statten, dessen  Wiedergabe  hier  zu  weit  frdireii  würde.  Die  daiuala 
angegebenen  ResuUnte  sind  jedoch  wceentlicli  niedriger,  als  die  nach 
neueren  Mittheilungen  i>ag.  62  und  oben  bereebneten;  nach  diesen 
Nachrichten  hat  die  Münchener  hygienische  .Schule  sich  veranlasst  ge- 
sehen. in  jüngster  Zeit  erhöhte  .\nfonlcrtingi-n  zu  stellen,  die  auf  aus- 
gedehnten neuen  Untersuchungen  der  .■Uhemmengc  und  di?s  Kohlen- 
sanrcgcliallcs  der  nusgeaUimoteii  Luft  ba-siren,  während  die  früheren 
(iruiidlagen  in  diciH!r  Hinsicht  zu  nietirig  waren. 

••)  Ueber  Weiterta  siche  C.  Lang  und  G.  Wolffhügel  .Ueber 
Lüftung  und  Heizung  von  Eiscnbalinwagen*,  Zeitschrift  für  Biologie 
1876,  Heft  4,  sowie  (1.  AVolffhügcI  ,L'obcr  die  Prüfung  von  Venti- 
lationsapparaten-* Habilitationssclirift,  München  1876. 


! Nach  obigen  Angaben  ist  daher  diu  Lnfterneuerung  für 
Waggons,  unter  Annahme  regelmässiger  Hesetziing,  zu  berechnen 
mit  den  Sätzen  von  38  Cbm.  oder  als  Minimum  von  21  Cbm. 

. pro  Kopf  und  Stunde. 

Fju  Ma.\imum  lässt  sich  principiell  nicht  feslstellen,  ein 
solches  sollte  möglichst  bocli  sein,  ist  jedoch  durch  die,  nach 
. Umstänilun  verschiedenen  Beträge  begrenzt,  bei  welchen,  wie 
I oben  bereits  angeführt,  Zugluft  vonuieilcn  und  eine  genügende 
i Heizung  sicher  gestellt  wird;  diese  Einschränkung  ist  aus  den 
' practischen  Gründen  gegen  die  Theorie  geboten. 

I Die  quantitativen  Erfordernisse,  welche  man  an  die  Venti- 
I latiou  der  Waggons  stellen  muss,  sind  somit  durch  obige  An- 
gaben fustgestellt. 

I Eine  weitere  Frage  betrifft  die  Bewegkraft,  durch  welche 
dies«!  immerhin  bedeutenden  Luft<|uantitäten  zu  fördern  sind,  um 
^ die  gegebenen  Zwecke  za  erfüllen. 

' Wie  schon  oben  erwähnt,  wird  eine  nur  einseitig  pulsirend 
oder  nur  aspirirend  wirkende  LQflung  nicht  zn  dem  gewilnschtuu 
Ziele  fahren  können,  da  die  Gegenleistung  durch  die  zaRlIligen 
Spalten  nicht  sicher  zu  stelleu  ist;  die  für  stabile  Vcrhällniss«! 

I bewährten  bezüglichen  Constructioner.  und  Einrichtungen,  als: 
mechanische  Pumpwerke,  Saugkamin  über  einer  Wärmequelle 
I u.  s.  w,  sind  auch  sonst  wegen  umständlicher  Aiibringang  nicht 
I anwendbar,  es  bleibt  somit  als  Motor  nur  eine  sich  überall  in 
grösserer  oder  geringerer  Stärke  findende  Kraft,  der  Wind,  in 
' Gestalt  des  durch  die  Fahrt  erzeugten  Luftzuges,  für  Eisen- 
{ bahnen  jedoch  eher  anwendbar,  als  bei  stabilen  Anlagen.  Eine 
j unter  allen  Umständen  unfehlbare  Kraft  ist  dieser  Motor  jedoch 
nicht,  er  wechselt  in  Stärke  and  Richtung,  je  nach  den  Einzel- 
geschwindigkeiten des  Windes  nnd  der  Fahrt  nnd  ihren  gegen- 
seitigen Richtungen;  die  Stärke-  und  Richtungsverhältnisse  sind 
nach  dem  Gesetze  des  Pararcllelogrammes  der  Kräfte  graphisch 
darstellbar,  doch  Ist  dies  in  Bezug  auf  die  Riebtuug  in  der  , 
Praxis  nicht  nöthig,  da  der  Maschinenraueb,  als  Windfahne  der 
Resnitirenden  stets  leicht  zu  beobachten  ist ; Aer  Fahrt  entgegen 
kommender  Wind  wird  den  Irnftzug,  also  den  Motor  verstärken, 
i von  hinten  gehender  Wind  diesen  abschwächcn,  bei  gleicher  Oe- 
: sebwindigkeit  der  Fahrt  und  des  Windes,  selbst  bis  anf  Null. 

: Trotz  dii>ser  stets  wechselnden  Verhältnissen  ist  man  wohl  oder 
I Obel  anf  diesen  Motor  angewiesen,  der  auch  allen  bisherigen 
' Einrichtungen  zu  Grunde  gelegt  wurde. 

I Durch  die  unangenehme  Eigenschaft  des  Motors,  während 
der  Fahrt  oft  in  der  Richtung  zu  wocliseln,  wird  ferner  die 
' Gestalt  der  zu  verwendenden  Apparate  bestimmt;  um  in  allen 
möglichen  Richtnngen  der  Resnitirenden  gleiche  Leistungen, 
bei  sonst  gleichen  Stärkeverbältnissen  zn  erzielen,  müssen  die 
Apparate  entweder  sich  selbstthätig  in  die  WindrichUing  ein- 
stellen können  oder  als  feststehende  Apparate  runden  Querschnitt 
besitzen,  um  bei  Jeder  Richtung  dem  Winde  die  gleiche  Pro- 
jectionsfläche  entgegenzastcllen. 

Feststehende  Apjiarate  von  viereckigem  Querschnitte,  wie 
z.  B.  die  amerikanischen  Dachlatemen,  der  Fänger  von  Sebar- 
rath  0.  a.,  werden  nie  irgend  gleichförmige  Leistungen  ergeben, 
denn  ihre  Wirkung  ändert  sich  mit  der  variabelon  Projections- 
fläche  von  der  Maximalwirkung,  wenn  der  Wind  die  Oeffnung 
recht winkllch  trifft,  bis  zur  Nallleistong  oder  eigentlich  nega- 
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tiven  Wirkung,  wenn  der  WMnd  parallel  der  Oeffnnng  vorbci- 
streicbt.  Die  drehbaren  Apparate,  z.  Q.  die  Sauger  von  Focht, 
Körting  u.  a.  werden  hei  der  geringsten  llindernng  der  Be- 
weglichkeit durch  eine  kleine  Desidiadigung,  durch  Staub,  Schmutz, 
Eis  u.  s.  w.  auch  sofort  in  der  Leistung  nachliLssen  oder  stdbst 
entgegenges»:tzte  Wirkung  ergeben,  sie  sind  daher  för  eine  ir- 
gend gleichförmige  Ventilation  von  untergeordneterem  W'erthe; 
nur  mit  feststehenden  Ap|>aratcu  von  rundem  Querschnitt  ist 
eine  gleichmassige  Ventilation,  soweit  das  überhaupt  möglich  ist, 
zu  erzielen. 

Von  Wichtigkeit,  auch  aus  practiachen  Gründen,  ist  ferner 
die  Richtung,  in  welcher  die  Luft  von  ihrem  Eingänge  zu  dem 
Austritte  geführt  wird. 

Die  Ausathmung  geschieht  mit  der  Temperatur  der  mitt- 
leren Körperwärme  (etwa  280  K.);  diese  Temperatur  ist  für 
Aufenthultsräume  zu  hoch,  und  muss  darin  niedriger  gehalten 
werden,  die  ausgeathmete  Luftmenge  wird  dann  als  s|HH-.itisch 
leichter,  in  die  Höhe  steigen,  von  wo  aus  sich  die  Respirations- 
producte  durch  die  Diffusion  im  ganzen  Raume  verthcileu. 
Principiell  ist  es  daher  richtig,  die  verdorbene  Luft  an  der 
Decke  möglichst  energisch  zu  entfernen;  dies  wird  im  Sommer 
auch  schon  deshalb  geschidien  müssen,  weil  in  dieser  Jahres- 
zeit die  Atmosphäre  unter  der  Wagendecke  meist  unerträg- 
lich warm  ist;  für  die  warmen  Monate  wird  man  daher  aus 
doppelten  Gründen  die  Luft  an  der  Decke  absangen  und,  zur 
Erzielung  eines  möglichst  grossen  Weges  der  frischen  Luft  durch 
die  Räume,  die  frische  Luft  am  Boden  zuführen. 

Im  Winter  dagegen  sind  die  Böden  der  Wagen  oft  em- 
pfindlich kalt,  die  unteren  Körpertheile  würden  unangenehm  da- 
von berührt,  wenn  man  nicht  die  durch  die  Heizung  erzielte 
Wärme  nach  unten  ziehen  würde,  damit  diese  die  Füsse  erwär- 
men könnte.  In  der  kalten  Jahreszeit  wird  man  daher  durch 
Absaugung  am  Fussbodeu  diesen  Zweck  zu  erreichen  suchen 
müssen,  insofern  dieses  die  Construction  Oberhaupt  zulässt;  die 
erforderlich)!  frische  Luft  muss  dann  entweder  ganz  oder  nnr 
theilweise  erwärmt  in  der  Nähe  der  Decke  in  die  Räume  geführt 
werden,  um  wieder  den  W'eg  möglichst  zu  verlängern.  Im  Sommer 
ist  daher  die  Luftemeuerung  von  unten  nach  olien,  im  W’iuter 
aus  practischen  Gründen  von  oben  nach  unten  zu  führen. 

Für  die  Wintervcntilation,  bei  welcher  ohnehin  Heizung 
statt  findet,  kann  man  zu  einem  ziemlichen  Antheile  die  Wärme 
als  Hilfsmotor  benutzen;  wenn  man  nämlich  die  äussere  Luft 
in  geeignete  Verbindung  mit  der  abgeschlossenen  Heiz(iuellc 
bringt,  so  wird  die  erwärmte  Luft  in  Folge  geringeren  speci- 
fischen  Gewichtes  bestrebt  sein  nach  oben,  etwa  io  einem  ge- 
eigneten Canale,  zu  steigen  und  auf  diese  Weise  die  Zufuhr  er- 
leichtern ; ähnlich  wie  in  einem  Kamin  kann  man  dann,  je  nach 
den  Temiieraturunterschieden  aussen  and  innen,  ein  mehr  oder 
weniger  bedeutendes  Quautum  fri.scher  Luft  im  erwärmten  Zu- 
stande io  die  W'agen  bringen.*) 

Die  Heizung  wird  in  allen  ventilirten  Wagen  eine  bedeu- 
tend ausgiebigere  sein  müssen,  als  in  solchen  ohne  Lüftung;  bei 
letzteren  ist  es  nur  nüthig,  ein  mehr  oder  weniger  stagnirendes 

•)  Ein  Meidinger  Vcntilationsofcn  kleinster  Sorte  liefert  bei 
mittleren  Verhält  nissen  auf  diese  Art  stündlich  27ü  Cbm.  frische  wanne 
Luft. 


Quautum  von  dem  einfachen  Cubas  des  Raumes  zu  erwärmen, 
während  b<>i  Vcntilationswagen  das  ganze  Quantum  des  Luft- 
wechsels von  dem  vielfachen  Cubus  d)!s  Raumes  auf  eine  be- 
stimmte Temiieratur  gebracht  werden  muss,  abgesehen  von  den 
Verlusten  durch  Strahlung  u.  s.  w.  in  beiden  Fällen,  und  dem 
Ausgang  bedeuUinder  Wärmemengen  mit  der  evaeuirten  Luft  bei 
letzterem.  Da  die  Heizfrage  für  Eisenbahnwaggons  noch  nicht 
überall  zur  Zufriedenheit  gelöst  ist,  so  dürfte  dio  Ueberwindung 
der  namhaft  erliiihteo  Anforderungen  bei  Ventilation  manchmal 
vielleicht  eine  si!hwierige  sein. 

Die  in  obigen  Ausführungen  enthaltenen  Erörlernngen  sind 
die  kurzen  allgemeinen  theoretischen  Bedingungen  für  rationelle 
Ventilation  der  Waggons,  für  die  pra>'tische  Ausführung  sind  zu- 
nächst die  Apparate  zu  besprechen,  mit  welchen  die  gestellten 
Forderungen  erfüllt  werden  können. 

Was  zuerst  die  Organe  der  LuftznfÜhrung  betrifft,  so  soll 
diese  im  Somm>'r  sowohl , als  auch  im  Winter  nach  den  meist 
nnt«'r  den  Sitzen  liegenden  Heizungen,  vom  Boden  her  )'rfolgen. 
Da  der  Raum  in  den  Wogen  ein  beschränkter  ist,  und  man  sel- 
ten die  frische  Luft  über  der  Docke  nehmen  und  mit  Röhren 
na(!b  unten  fülireu  kann,  so  wird  man  die  Zuführung,  entweder  ganz 
oder  doch  zum  grosseren  Theile,  unterhalb  des  Bodens  entneh- 
men müssen  und  zur  Abhaltung  des  bei  trockenem  Wetter  dort 
befindlichen  Staubes  Filler  aus  loser  Baumwolle,  haarigem  Stoffe 
etc.,  in  den  .Appar.aten  anwenden,  damit  die  Zufübrung  staubfrei 
in  den  W'aggon  gelange.  Da  ferner  unter  den  Wagen  der  Seiten- 
wind in  der  Regid  weniger  wirkt , vielmehr  dort  nur  eiu  Luft- 
zug durch  die  Fahrgeschwindigkeit  und  zwar  )>arailcl  dem  Zug- 
mittel statt  findet,  so  wird  man  für  die  ontcre  Zuführung  ein- 
fache Apparate  anwenden  können,  welche  nnr  nach  den  lieiden 
Fahrrichtungen  wirken  und  sich  nach  diesen  selbstthälig  umstellen. 

Ein  solcher  einfacher  Apparat  ist  in  Fig.  1*J  und  20  auf 
Taf.  VIII  dargestellt,  dessen  Erklärung  wohl  aus  der  Zeichnung 
zu  euiuchmen  ist;  die  leicht  bewegliche,  um  den  Drehpunkt  e 
sich  legende  Zunge , welche  sich  entweder  bei  f oder  bei  g 
anlegt,  bildet  die  selbstthätige  Umst(!llung,  welche  schon  bei  ge- 
ringer Geschwindigkeit  sich  vollzieht.  Das  von  diesem  Fänger 
gelieferte  Lnftquantum  ist  abhängig  von  der  Grösse  der  Mundöff- 
nuugen  a b und  c d und  der  Geschwindigkeit  des  Zoges,  die  man, 
um  bei  der  Berechnung  sicher  zu  gehen , etwa  nnr  zur  halben 
normalen  annimmt ; mittelst  eines  Sc!hiebers  wäre  der  Lufteintritt 
zu  regnliten,  im  Falle  bei  besonders  kaltem  Wetter  die  Heizung 
für  das  ganze  Quantum  nicht  ausreichte.  Versuche  mit  ciuom 
solchen  Apparate  von  200  auf  100‘""  Querschnitt  ergal>en  bei 
der  Fahrt  mit  einem  Personeuzuge  (Normalgeschwindigkeit  45 
Kilometer  in  der  Stnnde)  gegen  einen  mässigen  W'ind  von  etwa 
3“  ein  Quantam  von  etwa  600  Cbm.  i>er  Stunde,  bei  der  Fahrt 
mit  dem  Winde  war  natürlich  das  Ergebniss  g)!riogcr,  etwa  250 
bis  300  Cbm. 

Für  den  Fall,  dass  inan  die  frische  Luft  Uber  der  Decke, 
wo  sie  reiner  ist,  nehmen  und  mit  Rubren  noch  unten  füliren 
kann,  oder,  wenn  man  bei  Winterventilation  die  Zuführung  ver- 
grössern  will,  um  etwa  zu  hohe  Temperatur  an  der  Decke  durch 
kältere  Luft  zu  erniedrigen,  kann  der  in  Fig.  17  und  18  auf 
Tof.  VllI  skizzirte  feststehende  Pulsator  verwimdet  worden. 
Dt>r  W'ind  trifft  dio  Scheidewände  a b und  c d,  wird,  da  er  durch 
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die  Deckplatte  o f nicht  nach  oben  aosweicben  kann,  nach  unten 
gedr&ngt  nnd  mittelst  der  geschweift-koniseben  Trichter  durch 
die  Decke  in  die  Waggons  gefQbrt;  damit  der  LufUtrom  nicht 
in  einem  starken  Strahle  in  den  Wogen  gelangt,  sondern  durch 
Ausbreitung  auf  eine  grössere  Flache  sich  besser  mit  der  war- 
men Luft  mischt,  ist  am  untcron  Ende  ein,  durch  eine  Schraube 
verstellbarer  Vertheilungsconus  angebracht,  durch  dessen  Hüher- 
oder  Tifferstellen  des  Lultqtiantum  regulirt  werden  kann.  *)  Die 
Deckplatte  e f muss , um  das  Einschlagen  des  Regens  zu  ver- 
hindern, die  Trichter  möglichst  weit  überragen;  zu  besserem 
Abriuss  der  Regentropfen  an  der  Peripherie  wird  sie  ferner  flach 
conis<;li  gemacht;  etwa  dennoch  eindringender  Regen,  sowie  die 
eingefOhrten  Cokestheilchen  sammeln  sich  in  dem  Vertheilungs- 
conus,  der  gelegentlich  entleert  wird;  Filterapparatc  sind  nicht 
nütbig,  da  bei  den  Versuchen  nie  Staub  eintrat  und  der  Ma- 
scbinenrauch  nnr  bei  der  Fahrt  durch  Tunnels  sich  wenig 
durch  den  Geruch  bemerkbar  machte.  Die  Leistung  eines  sol- 
chen Apparates  von  150““  unterem  Durchmesser  war  bei  Per- 
sonenzuggesebwindigkeit  dnrchschnittlich  300  Cbm.  p<!r  Stunde. 

Im  Sommer  würde  die  Einblasung  frischer  Loft  an  der 
Decke  durch  einen  solchen  Pulsator  bei  gleichzeitiger  oberer 
Al>saogung  fehlerhaft  sein,  denn  die  frische  Luft  würde,  ohne 
sich  genügend  mit  den  Verunreinigongen  beladen  zu  haben,  wohl 
sofurt  wieder  evaenirt  und  käme  dann  den  tiefer  sitzenden  Pas- 
sagieren nur  wenig  zu  Gute. 

Zur  lierstellung  nnd  Sichemng  des  Wechsels  der  Luft  be- 
darf es  ferner  noch  .Absangapparate  und  dürfte  von  diesen,  nach 
vielfachen  Versneben,  der  Patentsanger  von  Prof.  Wolpert 
(Patentinhaber:  Eisenwerk  Kaiserslautern,  Pfalz)  vor  ollen  em-  | 
pfohlen  werden;  kürzlich  von  dem  Österreichischen  Kriegsmini-  ' 
Stenum  angestelite  Vergleicbnngsversnche  gegen  verschiedene 
Aspiratoren  ergaben  für  die  Wolpert-Sauger  die  etwa  3 fache  i 
I.«istung  gegenüber  den  anderen;  diese  Apparate  entsprechen 
von  allen  bekannten  allein  den  zwei  Hauptanforderungen  für 
regelmässige  Wirkung;  Feststehend  und  runden  Querschnitt. 

Der  in  Fig.  21  auf  Taf.  VIII  dargestollte  Wolpert- 
Sanger  besteht  aus  der  Deckplatte  a b , dem  Saugkessel  c d e f 
und  dem  Rohr  g;  die  Wirkung  geschieht  dadurch,  dass  sowohl 
der  unter  der  Deckplatte  a b,  als  auch  an  der  unteren  Kcsael- 
kante  e f binstreicbende  Wind  die  Lufitheile  in  dem  Kessel 
durch  Reibung  mitnimmt  und  so  eine  Verdünnung  erzeugt,  die 
sich  durch  das  Rohr  g nach  dem  zu  veatilirenden  Raum  fort- 
setzt nnd  so  einen  Abflnss  von  Lnft  berbeiführt.  Nach  rielflU-  I 
Ugvn  Versuchen  bei  der  Fahrt  mit  PersonenzOgen  wurde  durch 
Anemometermessungen  eine  Abznggeschwindigkeit  in  dem  Rohre  g 
von  durchschnittlich  etwa  6“  constatirt;  dieser  Geschwindigkeit  (Ür 
die  verwendeten  10”°-  Sauger  entspricht  eine  Abführung  von  170 
Cbm.  pro  Stande  und  Apparat  Von  Interesse  waren  Versuche  bei 
Fahrten  mit  schwachem  Hinterwind;  beim  langsamen  Einfahren 
in  die  Stationen  kam  ein  Moment  der  Nichtwirkung , weil  als- 
dann die  relative  Geschwindigkeit  des  Zuges  gleich  Null  war, 
sobald  jedoch  der  Zug  stand,  arbeiteten  die  Sauger  wieder,  dies- 
mal betrieben  nicht  durch  den  Luftzug  der  Fahrt  von  vom, 

*)  Dieser  Vertheilungsconus  fiillt  selbstverständlich  fort  wenn  der 
Pulsator  auf  einer  Röhre,  behufs  unterer  Lultiuführung,  angebracht  Ist. 


sondern  durch  den  hinteren  Wind.  Durch  diese  Versuche  wurde 
constatirt,  dass  die  Wolpert-Sauger  bereits  bei  der  massigen 
Windgeschwindigkeit  von  2—3  Meter  per  Sccunde  arbeiten;  mit 
drehbaren  Apparaten  könnte  man  dies  nicht  erreichen,  da  sie 
sich  nicht  ra%ch  und  leicht  genug  umstellen. 

Die  Sauger  sollen  womöglich,  wie  auch  die  anderen  Appa- 
rate, auf  der  Decke  der  Wagen  angebracht  sein,  da  dort  der 
Motor,  Lnftiug,  besser  beikommen  kann  und  sie  daher  kraRi- 
gere  Leistungen  ergeben,  als  unter  dem  Boden,  wo  die  stattfm- 
denden  Luftwirbcl  gleichförmige  Wirkung  unsicher  machen.  Die 
untere  Absaugnng  im  Winter  stellt  man  durch  Verlängerung  der 
Rohre  mit  rundem  oder  etwa  gleich werthigem  dreieckigim  Quer- 
schnitte in  den  Ecken  her;  (Ür  Sommerventilation  werden  in 
diesen  Röhren  nahe  der  Decke  verschliessbare  Oeffnungen  ange- 
bracht. Sollten  diese  Saugröhren  nicht  unterzubringen  sein,  so 
kann  man  immerhin  die  Sauger  unter  den  Boden  setzen,  muss 
sie  jedoch  starker  'nehmen  oder  etwa  2 Stück , statt  einem  auf 
i der  Decke  genügenden,  damit  man  sicher  das  erforderliche  Ab- 
! zngsquantum  bekommt. 

Da  selbstverständlich  die  Sauger  nicht  mehr  Luft  fort- 
schafTen  können,  als  ihnen  zugeführt  wird , so  werden  dieselben 
eine  volle  Leistungsfähigkeit  nur  entwickeln  können,  wenn  ge- 
nügend Luft  in  die  Wagen  tritt;  in  ganz  geschlossenen  Wagen, 
bei  welchen  nnr  durch  die  zu^ligen  Spalten  Luft  Zutritt,  kön- 
nen sie  daher  unmöglich  voll  arbeiten  nnd  würden  Messversnebe, 
zur  vorläufigen  Constatirung  der  Leistung,  viel  zu  geringe  Er- 
gebnisse haben.  Um  sicher  zu  geben,  wird  man  daher  die  ge- 
messene Leistung  der  Sauger  bei  der  Berechnung  zu  Grunde 
legen  und  die  Zuführungsquerschnitte,  namentlich  bei  Anbringung 
solcher  unter  dem  Boden,  um  etwa  50 — 100  % grösser  nehmen, 
als  die  der  Sauger. 

Als  Ileizquclle  ist,  sofern  nicht  andere  Einrichtungen  ange- 
wendet werden  müssen,  ein  Manlelofen  anzuwenden,  welcher  die 
zugeführte  oder  angesaugte  Luft  zwischen  Feuorcylinder  und 
Mantel  emporftthrt  nnd  dabei  erwOrmt.  Der  Patentofen  von 
Prof.  Meidinger  (Patentinhaber:  Eisenwerk  Kaiserslautem, 
Pfalz)  eignet  sich  durch  einfache  Bedienung  und  sparsamen  Ma- 
terialconsum  besonders  gut ; für  Ventilationszwecke  wird  derselbe 
mit  vergrössertem  Manteldurcbmesser  und  theilweise  offenem 
Sockel  gebaut,  um  sowohl  den  Luft  zuführenden  Querschnitt  zu 
vergrössem,  als  auch  durch  Circnlation  beim  Anlieizcn  den  Raum 
rasch  erwürmen  zu  können ; soll  der  Ofen  frische  Luft  beifuhren, 
so  wird  die  Sockelöffnung  durch  einen  Schieber  geschlossen.  Auf 
dem  Rauchrohre  bringt  man  zweckmassig  einen  Wolpert- 
Sauger  an,  damit  der  Rauch  nicht  Zurückschlagen  kann,  wie  z.  B. 
bei  drehbaren  Rohrbüten ; an  dem  Rohre  ist  unterhalb  des  Ofen- 
stutzens eine  bei  Bedarf  sclilicssbare  Oeffnung,  der  s.  g.  Vonti- 
lationsstutzen,  durch  welchen  ebenfalls  ein  ziemlich  bedeutender 
weiterer  Abzug  verdorbener  Lnft  aus  dem  Wagen  stattfindet. 

Practisch  erprobt  wurden  die  oben  ausgefübrten  Principien 
der  Ventilation,  sowie  die  beschriebenen  Apparate  an  einem  zum 
Krankentransporte  eingerichteten  Güterwagen,  welcher  für  die 
I diesjährige  Aa.sstelluDg  in  Brüssel  ausgerüstet  wurde;  wiederholte 
i Probefahrten  unter  Zuziehung  von  Sachvcr.stUndigen,  u.  a.  von 
I officiellcn  Dclegirten  des  prenssischen  und  österreichischen  Kriegs- 
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roioisteriQinv.*)  ergaben  vollsUndig  befriedigende  Resultate;  die 
Jury  in  BrOssel  zeichnete  die  Veniilationseioricbtung  durch  Ver- 
leihung der  silbernen  Medaille  aus. 

Die  in  dem  Wagen  verwendete  Loflnngseinrichtung  fflr 
Wintcrventilation  ist  in  Fig.  15  und  lü  auf  Taf.  VIII  skizzirt. 
Die  Süssere  Luft  wird  durch  den  FSngcr  a zwischen  die  Mäntel 
desMeidinger  Ofens  b gefBhrt,  dort  erwärmt  und  steigt  als 
warme  frische  Luft  durch  den  Deckel  nach  otnrn ; an  dem  Ofen 
ist  bei  c der  oben  crwSbnic  Schieber  fQr  Circulationsheizung  an- 
gegelien.  An  der  Decke  wird  die  so  gewonnene  reine  warme 
Luft  durch  weitere  l^uf&hrnng  aus  dem  Pulsator  d,  regulirbar 
nach  Bedarf,  vermehrt  und  dadurch,  wenn  nSthig,  abgekQhlt. 
Die  aus  beiden  Zufahrquellen  unter  der  Decke  betindliche  reine 
Luft  wird  zur  Ausgleichung  der  Temperatur  in  der  Hubenrich- 
tung  uud  zur  Ausnutzung  der  Wärme  durch  untere  Absaugung 
nach  dem  Boden  gezogen , nimmt  anf  dem  Wego  die  Verunrei- 
nigungen auf,  welche  sodann  mit  der  abgt'ssugien  Luft  in  ent- 
sprechenden Antheilen  entfernt  werden,  /.um  Zwecke  der  un- 
teren Absaugung  werden  4 auf  der  Decke  angebrachte  W o 1 - 
pert-Sauger  e mittelst  der  SaugrOhren  f bis  10**-  vom  Boden 
verlängert,  an  den  Rdhren  befinden  sich  oben  bei  g Klappen- 
Öffnungen  für  die  Anwendung  bei  Sommerveutilation ; vermehrt 
wird  die  Absaugung  durch  den  s.  g.  Ventilationsstutzen  h am 
Ofen. 

Boi  den  verschiedenen  Probefahrten  mit  diesem,  Personen- 
zUgen  angehängten,  Wagen  wurde  constalirt,  dass  durchschnittlich 
eine  stündliche  Lufterneuerung  von  500  Cbm.,  also  ausreichend 
für  8 darin  gelagerte  Kranke  zu  dem  früheren  Ansätze  von 
Pcttenkofer’s  von  GO  Cbm.  pro  Kopf  und  Stande,  stattfand; 
ein  Luftzug  machte  sich,  selbst  bei  einem  Luftwechsel  von  über 
700  Cbm.  in  dem  Wagen  von  29  Cbm.  Kaum,  also  bei  nahezu 
24facher  stündlicher  Erneuerung  nicht  fühlbar;  die  Temperatur- 
untersebiede  in  der  Ilöbenrichtung  waren  vollständig  ausgeglichen 
und  war  die  Wärme  jederzeit  beliebig  zu  reguliren;  Cigarren- 
raneb  kam  während  der  Fahrt  gar  nicht  anf,  dnrtdi  Verbrennen 
von  Schiesspulver  und  feuchtem  Papier  erzeugter  dichtester  Ranch 
verschwand  nach  5 Minuten  vollständig,  ein  Beweis,  dass  wäh- 
rend dieser  Zeit  die  Luft  mehrmals  gewechselt  war,  da  die 
frische  Zuführung  weniger  verdrängend,  als  verdünnend  wirkte.  Ver- 
suche mit  stehendem  Wagen  bei  massigem  uuregelmässigcm  Winde 
ergaben  noch  eine  Lufterneuerung  von  140  Cbm.  per  Stunde, 
also  unter  diesen  ungünstigen  Umständen  etwa  entsprechend  dem 
Minimalsatze  von  21  Cbm.  per  Kopf  bei  8 Kranken.**)  Für 
den  beabsichtigten  Zweck  der  Ventilimng  eines  mit  S Kranken 
belegten  Lazarethwagens  hat  sich  somit  die  Einrichtung  hinrei- 
chend bewährt. 

Zur  Uebertragnng  der  Methode  anf  Personenwagen  würde 
sich  eine,  den  Umständen  entsprechend,  etwas  geänderte  ähnliche 

*)  Der  Bericht  des  prcussischen  Delcgirten,  Herrn  Stal>sarzt  Dr. 
Ilibsch,  ist  voröfTcntlicht  in  der  .Deutschen  militnr-nrztlichen  Zeit- 
schrift“ Xr.  7.  187Ö. 

*♦)  Ich  mu.’ut  hierbei  bemerken,  dniw  ich  die  Grösse  der  Ajipsrate 
nach  den  früheren  .tmützen  v.  Pettenkofer's  und  von  Dr.  Wolff- 
hOgel  und  Lang  zu  (iO  re.<ip.  2t  nnd  12  Cbm.  per  Kopf  und  Stande 
angonuninicn ; rar  Erfüllung  der  oben  angeführten  Ansätze  der  neue- 
sten Zeit  mit  75,  38  und  21  Cbm.  müssen  dieselben  etwas  verstärkt 
wenlen. 


Constmetion  für  alle  Waggons  mit  offenem  Binnonraume  (III. 
und  VI.  Classe)  empfehlen;  selbstverständlich  müssten  jedoch  die 
Apparate  zur  Erzielung  eines  Hinimalluftwechsols  von  1050  Cbm. 
bei  VolllM-setzimg  mit  50  Personen  5 21  Cbm.  vergrüssert.  werden. 

Für  ConiK'wagon  mit  unter  den  Sitzen  befindlicher  Heizung 
(Presskohlen,  Dampf)  entspräche  etwa  dos  folgende  Project  den 
rationellen  Anforderungen , obgleich  es  vielleicht  practisebe 
Schwierigkeiten  finden  würde.  Durch  unter  dem  Boden  befind- 
liche Fänger  wird  die  frisrdie  äassere  Luft,  nach  Entfernung  des 
Staubes  durch  Filter,  in  einen  Kasten  getrieben,  welcher  die 
Heizung  umscbliesst,  durch  geeignete  Führung  um  die  [Ieiz<|uelle 
erwärmt,  in  einem  engen  Canale  hinter  den  ROcklehnen  nach 
oben  geführt,  und  dort  eventuell  durch  weitere  Zuführung  ans 
einem  Pulsator  vermehrt;  die  untere  .äbsaugnng  mus.s  dann  am 
Boden  geschehen,  etwa  aus  einem  Canal  in  der  mittleren  Fläche, 
durch  2 nach  unten  angebrachte  Sauger. 

I Diese  Einrichtung  wäre  jedoch  nur  für  den  Winter  prin- 
cipiell  richtig,  für  den  Sommer  müsste  der  Weg  der  Luft  nm- 
. umgekehrt  stattfinden;  da  eine  solche  doppelt«  Ilerricbtung  je- 
I doch  schwerlich  adoptirt  werden  würde,  so  cmiifiehlt  sich  viel- 
j leicht  die  folgende  einfachere  Methode,  bei  welcher  freilich  gegen 
die  Theorie,  beide  Ventilationsarten  sich  verbinden  lassen.  Die 
wie  oben  erhaltene  frische,  im  Winter  erwärmte  Luft  lässt  man, 

] statt  in  einem  Canale  nach  oben,  am  Boden  in  das  Coupe  mün- 
den, wo  sie  die  untertm  Körpertheile  erwärmt,  nnd  in  Folge  des 
geringeren  si>ecifischen  Gewichtes  aufsteigt  und  mittelst  auf  der 
Decke  befindliche  Sauger  entfernt  wird.  Diese  kurz  skizzirten 
Vorschläge  sind  allerdings  bis  jetzt  nur  Pmjecte,  deren  Prüfung 
auf  genügende  und  vortheilhafteste  ResultaU^  allein  auf  dem 
practischen  Wege  durch  dirccte  Versuche  möglich  ist. 

Die  ganze  Frage  der  Ventilatiou  ist,  wie  die  betreffende 
. Literatur  aasweist,  noch  keine  abgeschlossene,  <>s  finden  sich  noch 
! vielfach, wenig  übereinstimmende  Ansichten  Uber  die  Grundlagen 
selbst,  ob  Pulsions-  oder  Aspirationssysteme  besser  sind,  welche 
i Bewegkraft  vorzuziehen,  auch  die  Angaben  über  den  Luftbedarf 
i wechseln  sehr  u.  s.  w. ; für  die  jetzt  geforderte  Lüftung  der 
Eisenbahnwagen,  in  welchen  gegenüber  den  stabilen  Anlagen  in 
, jeder  Hinsicht  ungünstiger«  Verhältnisse  stattfinden,  (Ueberfül- 
, lung  der  kleinen  Räume,  wechselnder  Motor,  Schwierigkeit  der 
' Heizung  n.  s.  w.)  liegt  noch  zu  wenig  Material  vor,  um  mit 
einiger  Sicherheit  einen  guten  Erfolg  Vorhersagen  zu  können. 

Mit  dem  hierdurch  ansgedrUckten  Zweifel  soll  die  Hoffnung 
anf  endliche  Erreichung  des  Zieles  keineswegs  genommen  wer- 
den, die  vorstehenden  Zeilen  sollen  vielmehr,  da  die  bisherigen 
Methoden  keine  günstigen  Resultate  ergaben,  einen  neuen  Weg 
anbabnen  helfen,  der  vielleicht  besser  zum  Ziele  führt,  durch  die 
Darstellung  eines  neuen  Gesichtspunktes  über  den  Grundbegriff 
] der  Ventilation  nnd  die  Aufgaben,  welche  zu  erfüllen  sind, 
j Nochmals  kurz  gefasst  wird  man  daher  zunächst  dahin 
streben  müssen; 

1)  Eine  wirkliche  Ventilation  zu  ermöglichen,  indem  man 
einen , dom  Zufislle  nicht  überlassenen,  Luftwechsel  herzustellen 

' sucht  nnd  diesen  durch  geeignete  Apparate  unterstützt  nnd 
sicherstellt, 

2)  Eline  entsprechende  Entfernung  der,  durch  den  Respira- 
tionsprocess  nnd  sonstige  Ursachen  (Rauchen)  in  die  Wagenluft 
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gekommenen,  Verunreinignngen  za  bewirken,  indem  man  Ein- 
fahniDgs-  und  Absaugcstelli-n  weit  von  einander  aubringt,  damit 
der  Weg  der  frischen  Loft  durch  die  verdorbene  und  damit  die 
Zeit  der  Aufnahme  der  Verunreinigungen  eine  mOglicitst  lang«  wird. 

Mit  Rrfnllung  dieser  zwei  Grundbedingungen  wird  man,  die 
ausreichende  Erfollnng  der  quantitativen  Leistung  vorausgesetzt, 
dem  Ziele  wohl  so  nahe  kommen,  als  es  unter  den  ungünstigen 
Umstünden  in  Waggons  mOglioh  sein  dürfte.  Als  weiteres  Ver- 
besserungsziel  ist  wohl  die  ausgiebigere  Anlage  der  lieizcinricb- 


tungen  zur  ErwArmung  der  bedeutenden  Luflmengcn  in  rentilir- 
ten  Wagen  zu  betrachten,  da  die  einfachen;  Erwirmung  der 
Wagen  ohne  Lüftung  bisher  noch  nicht  in  allen  Füllen  gelang. 

Versuche  mit  Messungen  der  gewechselten  Luftmengen  durch 
Anemometer  und  namentlich  genaue  liestimmungen  des  Kohlen- 
süuregehaltes  künnen  allein  Auskunft  geben  über  die  Zweck- 
müssigkeit  einer  Ventilationsanlage  und  Ober  die  überhaupt  er- 
reichbaren Ziele. 

Ludwigshafen  a/Rh.,  den  25.  November  1876. 


Amerikanische  Eisenbahnen. 

Aus  dem  Bericht«  de«  Ingenieur  F.  F.  Kapka,  K.  K.  Commiseürs-Adjuoct  an  das  K.  K.  Ocsterr.  Handels-Ministerium. 


Der  grosse  amerilfhnischo  Continent  im  fernen  Westen, 
dessen  unirte  Nordstaaten  im  Jahre  1876  ihr  lOOjühriges  ftei- 
heitsfest  durch  Veranstaltung  einer  grossen  internationalen  Welt- 
ans-stellnng  begingen,  ist  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  die 
Oeburtsstütte  sieler  neuer  und  überraschender  Ideen  besonders 
in  ingenieur-wissenschaftlicher  Richtung  und  hat  die  Aufmerk- 
samkeit der  ganzen  übrigen  Welt  hanptsücblich  aber  der  tech- 
nischen auf  sich  gelenkt. 

Ein  auch  heute  noch  meist  jungfrfinlicher  Boden,  bewohnt 
von  einem  zähen  energischen  Volke,  das  einerseits  durch  eine 
glückliche  Nationalitüten-Mischnng  die  besten  Eigenschaften  in 
cultureller  Hinsicht  besitzt,  andererseits  die  Verweichlichung 
durch  moderne  Lebensbedürfnisse  noch  in  geringerem  Grade 
kennt,  erzeugt  einen  regen  Schaffensdrang,  und  fördert  In- 
stitutionen zu  Tage,  die  den  riesigen  Ausdehnungsverhültnissen 
des  Landes  entsprechen. 

Ist  auch  in  den  meisten  Füllen  der  Gelderwerb  das  leitende 
Motiv,  die  Concurrenz  und  das  riesige  Keclamwesen  nicht  immer 
auf  der  lautersten  Grundlage  büdrt,  so  ist  doch  ein  sehr  starker 
Patriotismus  vorhanden,  der  die  Emancipation  vom  fremden 
Markte  als  höchstes  Princip  erscheinen  lüssL 

Was  Amerika  in  diesen  hundert  Jahren  geleistet  hat  und 
was  es  noch  zu  leisten  im  Stande  ist,  lehrt  uns  die  Ausstellung 
in  Philadelphia,  sehen  wir  auf  Schritt  und  Tritt. 

Die  unerhört  rasche  Gründung  und  das  fabelhalte  Wachs- 
thnm  von  Städten,  die  Versorgung  derselben  mit  gutem  Wasser, 
dessen  Zuleitung  Millionen  von  Dollars  verschlingt  und  an  die 
gigantischen  Römerbauten  erinnert,  das  Transportiren  bewohnter 
Hfiuser,  die  Hebung  ganzer  Stadttheile,  Alles  das  erfüllt  uns 
mit  Bewunderung. 

Doch  wäre  auch  Alles  das  in  solchem  Maassstabe  nicht  mög- 
lich gewesen,  hätte  der  Amerikaner  nicht  sein  Hauptaugenmerk 
auf  das  schon  heute  auf  einer  hohen  Stufe  stehende  Verkehrs- 
wesen gerichtet , das  jede  auch  noch  so  grosse  Entfernung  als 
nicht  mehr  neunenswerth  erscheinen  lässt. 

Allerdings  leidet  auch  heute  Amerika  unter  den  Folgen  der 
grqseen  Rriäs,  welche  die  Reise  um  die  ganze  Weit  angetreten 
hat,  doch  sind  die  natürlichen  Hilfsquellen  des  Landes  noch  so 
ausgiebige,  dass  sie  zwar  eine  momentane  Verzögerung,  doch 
keinen  Stillstand  zu  erzeugen  im  Stande  ist;  das  riesige  Schie- 
nennetz ist  fast  vollendet  und  bat  in  Folge  dessen  die  Kohlen- 


' und  Eisen-Industrie  gegenwärtig  einen  der  grössten  Consumenten 
verloren. 

Die  Eisenhahntliätigkeit  in  den  vereinigten  Staaten  bat 
' ungefähr  im  Jahre  1872  ihren  Cnlminationspunkt  erreicht, 
j Im  genannten  Jahre  wurden 

von  210  Gesellschaften  7.340  Meilen  Bahnen  gebaut. 


im  Jahre  1873  • 

137 

« 

3883  « 

« « 

- . 1874  - 

105 

2025  . 

« « 

« « 1875  • 

86 

1483  - 

« « 

Man  siebt. 

dass  in 

den 

letzten  Jahren  sich 

ein  ganz 

sondorer  Rückgang  bt;mcrkbar  machte, 
j In  der  nächsten  Zukunft  dürfte  der  Babnbau,  den  Bedürf- 
! nissen  Rechnung  tragend,  nur  langsam  fortsebreiten. 

Es  ist  cbaractoristisch  für  dem  Amerikaner,  dass  er  Alles 
was  er  thut  mit  grosser  Emphase  thnt ; beginnt  er  irgend  etwas, 
so  betrachtet  er  es  als  Geschäft  und  führt  es  mit  der  ihm 
eigenen  Elasticität  des  Geistes  und  bei  Anstrengung  aller  seiner 
' Kräfte  durch.  Der  gros.se  Bürgerkrieg  beschäftigte  und  zog  den 
ganzen  Norden  in  Mitleidenschaft,  und  ebenso  energisch  warf 
er  sich  auf  die  Speculation  in  Eisenbahnen.  Sind  auch  Millio- 
nen darüber  zu  Grunde  gegangen,  hat  man  auch  unproductive 
Werke  geschaffen,  oder  solche,  die  erst  in  Zukunft  dem  Bedarf 
I und  den  Eh-haltnngskosten  entsprechen  werden,  so  war  doch  die 
Steigerung  des  Eigenthumswerthes  eine  mehrfache. 

Haben  auch  Individuen  verloren,  so  hat  die  Nation  ge- 
wonnen. Amerika  bat  heute  ebenso  seine  grosse  Eisenbahn- 
frage, wie  mehrere  Staaten  Europas,  nur  liegen  die  Verhältnisse 
I dort  anders ; Bahnen , welche  sozusagen  auf  den  Aassterbe- Etat 
gesetzt  sind , laufen  paralell  mit  Linien , die  6 — 8 ^ Reinge- 
i winn  liefern;  dass  bei  der  Verwaltung  der  erstcren  vieles 
faul  sein  muss  ist  wohl  eine  berechtigte  Annahme,  aber  ebenso 
. berechtigt  ist  die  Hoffnung  auf  Besserung  dieser  Zustände. 

! Es  ist  unmöglich,  dass  in  einem  Lande  wie  in  Amerika  die 
Entwickelung  aller  Interessen  in  gleicbmässigen  Schritten  vor  sich 
' gehen  könnte,  sie  ist  fast  immer  durch  die  Natur  der  Verhält- 
nisse gezwungenermaassen  eine  sprungweise. 

Eines  der  grössten  Hindernisse  für  die  uneingeschränkte 
und  stete  Entwickelung  dort  ist  wohl  die  Papierwährung.  Der 
Congress,  dem  diese  Tbalsacbe  längst  klar  ist,  bemüht  sich  auch 
in  dieser  Hinsicht  geregelte  Zustände  zu  schaffen;  beispielsweise 
möchten  wir  hier  nur  bemerken,  dass  man  in  den  westlichen 
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StAaton  der  Union,  z.  li.  in  Califomien,  wo  nur  Gold  circnlirt,  i 
den  Pai'ierdollar  *)  mit  80 — 85  cents,  also  um  15 — 20  | 

niedriger  bewerthet;  dass  dadurch  die  Bahnen  hart  gotroflon 
wtrrdcn , Ist  iK'grciflich , denn  es  steht  ihnen , um  Geld  zu  er-  : 
langen,  kein  anderes  Mittel  ofTon,  als  alle  ihre  Bonds  und 
Interessen  in  Gold  zahlbar  zu  emitliren,  während  ihre  Kinnah- 
men nur  in  Papierwährung  sind ; damit  sie  die  zahlenden  j 
Interessen  reduciren  könnten,  müssten  sie  auch  ihre  Revenuen  : 
in  derselben  Währung  erhalten , mit  welcher  sie  ihre  Schulden 
tilgen. 

Der  rastlose  Sinn  des  Amerikaners  wird  auch  auf  dem 
finanziellen  Felde  bald  geregelte  Zustände  herbeiftlhren,  und  dann  | 
auf  solider  Basis  weiter  sebafTen.  I 

Heute  verbinden  Sebienenstrassen  den  atlantischen  mit  dem  I 
stillen  ücean,  eine  Strecke  von  33 Iß  engl.  Meilen**)  = 5.537  i 
Kilometer,  darunter  die  beiden  Pacitic-Bahnen  mit  1914  engl.  | 
Meilen  = 3196  Kilom.  und  in  nicht  allzuferner  Zeit  wird  auch  ' 
den  Pacific-Bahnen,  welche  jetzt  noch  gewissermaassen  das  Mono- 
pol haben,  eine  nördliche  und  vielleicht  noch  eine  zweite  süd- 
licher gelogene  Concurrenzlinie  goschaifen  sein. 

Dass  es  den  unirten  Staaten,  durch  einen  hohen  Schutzzoll  i 
auf  eigene  Production  angewiesen,  auch  gelungen  ist,  ihre  Er-  \ 
Zeugnisse  concurrenzfähig  und  sich  fremde  Märkte  tributär  zu  | 
machen,  zeigen  folgende  vom  Statistischen  Burean  in  Washington  I 
ans  zur  Verfügung  gestellte  Daten ; demnach  betrag  der  Export  | 
an  Locomotiven  während  der  FLscal-Jahre  (endend  mit  30.  Juni) 
von  1870  bis  1875  und  zwar: 


Im 

Jahre 

1870  . . . 

. . 341,794 

Dollars. 

« 

1871  . . . 

. . 536,746 

« 

« 

« 

1872  . . . 

. . 953,881 

« 

« 

« 

1873  . . . 

< 

« 

1874  . . . 

. . 1,147,366 

« 

- 

« 

1875  . . . 

. . 996,639 

Nach  diesen  wenigen  einleitenden  Worten  und  bevor  wir 
auf  die  Besprechung  des  eigentlichen  Stoffes  Obergehen,  mag  es 
uns  noch  vergönnt  sein,  hervorzuheben,  dass  dem  Ingenieur  in 
Amerika  das  Studium  weder  durch  kleinliche  Geheimnissthueroi 
noch  durch  nnnOtzes  Formwesen  erschwert  wird ; er  findet  mewt 
ein  nach  unsern  Begriffen  vielleicht  trockenes,  aber  nichtsdesto- 
weniger offenes  Entgegenkommen,  das  ihn  selbst  aber  auch  aller 
unnOthigen  Ziererei  entbindet. 

Der  Berichterstatter,  welchem  es  durch  die  Oberaus  liebens- 
wOrdige  Aofnabmo,  deren  er  sich  seitens  des  Mr.  A.  Scott, 
Präsidenten  der  Penns.  R.  R.  zu  erfreuen  hatte  und  durch  von 
demselben  ansgefertigte  gute  Empfehlungsbriefe  möglich  gemocht 
wurde,  auch  die  Bahnen  des  westlichen  .Amerika  studiren  zu 
können,  glaubt  mit  diesem  Berichte,  wenn  auch  kein  erschöpfen- 
des, so  doch  ein  möglichst  treues  Bild  des  amerikanischen  Eisen- 
bahnwesens zu  entwerfen;  es  wird  ihm  Imnptsächlich  darum  zu  ' 
thnn  sein,  die  einers«>ifs  übertriebenen  Ansichten,  welche  bei  i 
uns  ziemlich  allgemein  vorherrschen,  auf  das  richtige  Maass  zu- 
rOckzuführen,  anderseits  aber  auch  die  I.icbt-  und  Schattenseiten 
de«s<dben  nach  möglichst  objectiver  Ansicht  zu  würdigen,  wobei 
er  sich  vielleicht  der  Gefahr  aussetzt,  den  Vorwurf  der  Einseitig- 


•) Ein  l’apierilollar  = 2 fl.  25  kr.  ö.  W. 

•')  Eine  engl.  Meile  = 1,669  Kiloni. 


keit  hören  zu  müssen ; dass  ein  Aufenthalt  von  einigen  Monaten 
nicht  hioreiebt,  OImt  die  uns  ganz  ungewohnten  dortigen  Ver- 
hältnisse eine  vollständig  klare  Auffassung  zu  bekommen , und 
dass  der  Blick  durch  oft  ganz  abseits  liegende  Zufälligkeiten 
beeinflusst  wird,  ist  ja  b<‘kannt  und  auch  wohl  zu  entschuldigen. 

Der  hier  vorgezeichnete  Rahmen  ist  nicht  gross  und  wir 
Werden  uns  bemühen  in  gedrängter  Kürze  unsere*  Wahrnehmungen 
niederzulegen. 

Vor  allem  anderen  muss  bervorgebobon  und  nachdrUeklichst 
betont  Werden,  dass  die  amerikanischen  Bahnen,  was  Bau, 
B<*trieb,  Signalwesen  und  sonstige  Einrichtungen  anbelangt,  nicht 
alle  auf  eine  Stufe  zu  stellen  sind,  und  dass  zwischen  den 
östlichen  und  westlichen  Bahnen  (also  solche,  diu  dicht  und 
weniger  dicht  bevölkerte  Gegenden  durchziehen)  ein  besleutender 
Unterschied  besteht ; zu  den  ersteren  sollen  (nicht  ausnahmslos) 
die  Bahnen  etwa  östlich  von  Chicago ‘und  St.  I/)uis,  zu  den 
letzteren  die  westlich  gelegenen  und  besonders  die  Pacific-Bahnen 
gerechnet  werden. 

Es  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  im  Ganzen  und  Grossen  viele 
Einrichtungen,  so  z.  B.  Fahrbetriobsmittel,  das  Karten-  und  Ge- 
päckswesen fast  durchwegs  gleichförmig  sind;  im  Uebrigen  je- 
doch ergeben  sich  viele  Unterschiede;  jeder  einzelne  Staat  hat 
seine  eigene  Gesetzgebung  und  dieser  unterliegen  natürlich  die 
Bahnen,  sobald  sin  dessen  Territorium  berühren.  Darin  findet 
eine  Verschiedenheit  in  vielen  Richtungen  ihre  Erklärung. 

Sehen  wir  z.  B.  im  Osten  einen  soliden  dem  europäischen 
io  nichts  nachstehenden  Unter-  und  Oberbau  mit  scliweren 
Schienen,  definitive  (eiserne)  Brücken  und  schöne  Sleinobjecte, 
verhältnissmässig  gut  gebaute  Stations-  und  andere  Hochbauten 
mit  sorgfältiger  Erhaltung,  ein  sehr  gutes  meist  dem  Eng- 
lischen oachgeahmtes  Signalwescn,  uniformirte  Conducteure  uml 
sonstige  Bahnbedienstete,  einen  grossartigen  Verkehr  mit  rascher 
BefÖrdernng  (30 — 40  engl.  Meile  = 50—66  Kilometer  pr. 
Stunde) , billige  Fahrpreise  in  Folge  riesiger  Concurrenz  (man 
fährt  beispielsweise  anf  der  Erie-Bahn  von  Suspension  Bridge 
nach  New-York,  (Jersey  City)  446  engl.  Meil.  = 945  Kilom. 
für  5 Dollars)  und  sonstige*  billigere  Frachtsätze  etc.  etc. , so 
sehen  wir  auf  den  westlich  gelegenen  Bahnen  einen  leichten 
Oberbau,  bei  dem  jedoch  an  Schwellen  nicht  gespart  wird 
(wenigstens  1 Schwelle  auf  2'  Gleis),  schlechte  oder  gar  keine 
Beschotterung,  denn  die  Schwellen  liegen  meist  blos  (sind  öfters 
auch  mit  Grat  überwachsen),  sehr  leicht  und  kühn  gebaute  höl- 
zerne Brücken  sogen.  Trestle-Work,  das  allerdings  später  nach- 
geschüttet werden  soll,  und  sehr  spärliche  Sigiialisirung , Con- 
ducteure und  Bremser  sind  nur  durch  ein  der  Kopfbedeckung 
angeheftetes  Plättchen  mit  der  betreffenden  Bezeichnung  kennt- 
lich gemacht;  wir  finden  endlich  einen  ziemlich  beschränkten 
Verkehr  mit  geringer  Geschwindigkeit  (25—30  engl.  Meilen 
= 41 — 50  Kilom.) 

Ich  werde  später  Gelegenheit  nehmen,  nochmals  auf  die 
Pacific-Bahnen  zurOckzukommen , und  dieselben  dann  einer  ein- 
gehenderen Besprechung  würdigen. 

Sind  die  amerikanischen  Bahnen  und  deren  Einrichtungen 
nicht  nach  einer  Chablone  gemacht,  so  sind  sie  eben  aus  den 
jeweiligen  örtlichen  oder  socialen  Verhältnissen  herausgewachsen 
und  tragen  denselben  Rechnung. 
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Im  Allgemeinen  muss  bemerkt  werden,  da«  der  Amerikaner 
die  Eisenbahnen  nur  als  Transportmittel  betrachtet  und  als 
solche  stellt  er  seine  Ansprüche  an  dieselben;  daraus  erkl&rt 
sieb,  dass  z.  H.  die  Bahnhofs-Gebäude,  sowie  Wartesäle  etc.  bei 
Weitem  nicht  diesen  Lnxus  und  Comfort  bieten  wie  bei  uns; 
da  eigentlich  nur  eine  Wogenclassc  existirt  (inwieweit  dos  richtig 
ist,  werden  wir  später  sehen),  fallen  die  verschiedenen  Wartesaal- 
classcn  hinweg  und  die  bestehenden  haben  nicht  den  geringsten 
Anspruch  auf  luxuriöse  Ausstattung;  es  soll  hier  aber  auch 
gleich  bemerkt  werden,  dass  die  Bureaus  selbst  der  grössten 
Bahnanstalten  wohl  zweckentsprechend,  aber  nur  höchst  einfach 
ansgestattet  sind. 

Die  meisten  Bahnen  arbeiten  mit  einem  kleinen  aber  ver- 
hältniasmässig  gut  bezahlten  Personale,  und  einem  erstaunlich 
kleinen  Controll-Apparat. 

Der  Schwerpunkt  liegt  aber  darin,  dass  jeder  auch  noch 
so  niedrig  gestellte  Beamte  das  volle  Vertrauen  seiner  Vorge- 
setzten besitzt,  aber  auch  die  ganze  Verantwortlichkeit  seiner 
Handlungen  selbst  trägt;  seine  Instructionen  sind  kurz,  aber 
äusserst  präcise,  weil  man  von  der  ganz  richtigen  Voraussetzung 
ausgeht,  dass  alle  Vorkommnisse  im  executiven  Dienste  sieb 
doch  nicht  in  Paragraphe  fassen  lassen,  und  dass  sich  vieles  am 
beeten  in  der  Praxis  selbst  lernt;  ein  Dawiderhaudeln  oder  eine 
Pflichtversäumniss  wird  strengstens  geahndet ; obgleich  der  Dienst 
stellenweise  ein  recht  anstrengender  ist,  so  wird  er  doch  von 
dem  an  substantiöse  Nahrung  gewöhnten  Amerikaner,  dessen 
sonstige  Lebensweise  überdies  eine  sehr  rationelle  ist,  leichter 
ertragen. 

Angeborene  Energie,  überlegtes  Handeln,  Selbstbewusstsein 
und  Pflichtgefühl,  welche  Tugenden  der  Amerikaner  in  hohem 
Maasse  besitzt,  machen  ihn  zu  einem  vorzüglichen  Beamten; 
alles,  was  von  ihm  verlangt  wird  und  was  er  thnt,  ist  zielbe- 
wusst, und  gewährt  seiner  Individualität  und  geistigen  Fähigkeit 
den  grössten  Spielraum. 

Andererseits  gehörten  bis  in  die  jüngste  21eit  statistische 
Arbeiten  und  langes  Experimentiren  mit  den  damit  naturgemäss 
zusammenhängenden  Untersuchungen  etc.  nicht  zu  seinen  Lieb- 
lingsbeschäftigungen; in  dieser  Beziehung  liegt  nur  sehr  wenig 
verlässliches  Material  vor,  und  ist  solches  bei  dem  Umstande, 
dass  in  Amerika  so  gut  wie  gar  keine  staatliche  Aufsicht  existirt, 
dasselbe  äusserst  schwierig  zu  erhalten;  die  vorhandenen 
statistischen  Arbeiten  sind  bei  verschiedenen  Gesellschaflen  auch 
auf  so  verschiedener  Basis,  dass  ein  Vergleich  und  eine  Zu- 
sammenstellung derselben  fast  unmöglich  wird. 

Die  Eisenbahnen  erfreuen  sich  wie  oben  angedeutet  einer 
vielleicht  zu  weit  gehenden  Aufsichtslosigkeit  seitens  des  Staates 
und  es  greift  eine  Intervention  nur  dann  (vielleicht  auch  nicht 
immer)  Platz,  wenn  Facta  in  die  Oeffentlichkeit  dringen,  welche 
geeignet  sind,  das  Interesse  der  Actionäre  zu  schädigen. 

Auf  eine  Anfrage,  ob  Regiorungsorgane  wohl  das  Recht 
haben,  Einsicht  in  diu  Bücher  zu  verlangen,  erhielten  wir  die 
Antwort,  dass  man  wohl  keinen  Anstand  nehmen  würde,  dieselbe 
zu  gewähren,  dass  es  aber  kaum  einen  Beamten  gäbe,  der  im 
Stande  wäre,  aus  den  Büchern  den  Nachweis  unredlicher  Ge- 
bahmng  zu  erbringen;  man  siebt  der  Amerikaner  ist  ein  guter 
Geschäftsmann.  (V) 
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Subventionirte , oder  Bahnen  mit  Garantie  giebt  es  in 
Amerika  nicht;  cs  gibt  nur  solche,  wie  z.  ß.  die  PaciGc- Bahnen, 
welche  vom  Staate  Ländereien  geschenkt  und  Geldprämien  für 
schnellen  Ban  erhielten,  wodurch  allerdings  das  Interesse  des 
Staates  ebenso  gewahrt  wurde,  da  die  durchziehende  Eisenbahn 
eine  Steigerung  des  Bodenwerthes  im  Gefolge  batte. 

Dem  Eisenbabnbau , welcher  in  Amerika  wie  ein  anderes 
Geschäft  oder  Gewerbe  behandelt  wird,  wird  seitens  der  Re- 
gierung der  grösstmöglicbste  Vorschub  geleistet;  es  genügt,  dass 
eine  Anzahl  Männer  das  Project  der  Regierung  unterbreitet  und 
es  erfolgt  die  Concession  ohne  weitere  Intervention  und  Controle 
weder  beim  Bau  noch  beim  Betriebe. 

Jeder  Conflict  zwischen  einer  Bahnvcrwaltnng  und ' dem 
Publicum  oder  jeder  Unglücksfall  wird,  wenn  nicht  schon  früher 
auf  gütlichem  Wege,  dnreh  richterlichen  Spruch  ausgetragen;  bei 
einem  Unglflcksfalle  ist  es  der  Bahn  von  höchstem  Interesse, 
denselben  nicht  in  die  Oeffentlichkeit  gelangen  zu  lassen,  weil  er 
ein  mächtiger  Hebel  zur  Ausbeute  im  Reclamwege  für  Con- 
cnrrenzlinien  ist. 

Jede  Leistung  für  den  Staat  wird  durch  Geld  com|>ensirt. 
giebt  aber  oft  Veranlassung  zn  heftigen  Auseinandersetzungen. 

Statistisches. 

Wenn  wir  einen  Blick  auf  die  Ktu'to  Nordamerikas  werfen, 
so  finden  wir  den  Osten  mit  einem  dichten  Netze  von  Bahnen  ‘ 
überzogen,  während  die  Dichtheit  nach  Westen  zu  immer  mehr 
abnimmt. 

Nach  Poor’s  «Manual  of  the  Railroads  of  tbe  United 
States»  besassen  die  Vereinigten  Staaten  in  engl.  Meilen: 
im  Jahre  1850  ....  9021  engl.  Meil. 

« « 1860  ....  30635  « « 

. - 1870  ....  52898  « 

- . 1871  ....  60568  . 

- . 1872  ....  66735  « 

« « 1873  ....  70651  « « 

und  heute  circa  74000  Meilen,  womnUT  etwa  3000  Meilen 
Schmalsparbahnen ; letztere  sind  meist  in  den  erzreichen  Staaten 
Utah , Colorado  und  Nevada  und  betragen  etwa  30  ^ aller 
dort  gebauten  Bahnen. 

Es  ist  wohl  sehr  bedanerlicb,  dass  nicht  alle  Daten  An- 
spruch auf  absolute  Correetbeit  machen  können. 

Der  Verfasser  dieses  «Manual»  sagt  selbst  in  einer  Vor- 
rede, dass  einige  derselben  sehr  schwer  oder  gar  nicht  von  den 
Bahnen  zu  bekommen  waren;  die  letzteren  wurden  deshalb  oft 
blos  schätzungsweise  erhalten. 

Von  diesen  etwaigen  Unrichtigkeiten  abgesehen  erfahren 
wir  ferner,  dass  die  bis  Endo  1873  gebauten  Bahnen  ein 
Anlage-Capital  von  circa  4000  Millionen  Dollars  repräsentiren. 

Es  entfallen  (bei  einer  Popnlation  von  41,211,000)  auf 
1 Meile  Eisenbahn  583  Einwohner,  and  85,3  Quadratmeilen 
Landes. 

Eine  Bahnmeile  ist  mit  einem  durchschnittlichen  Aufwande 
von  circa  55000  Dollars  erbaut,  was,  wenn  man  die  höheren 
Arbeitslöhne  und  Materialienpreise,  mit  etwaiger  Ausnahme  von 
Bauholz  und  Brennmaterial,  in  Betracht  zieht,  nk-ht  zn  hoch 
ist,  und  wirft  ein  durchschnittliches  Bmtto-Erträgniss  von  drea 
t ist:.  10 
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7000  Dollars  per  Meile  ab,  das  giebt  eine  Total-Bmtto-l-jnnahme 
von  526,419,935  Dollars. 

Der  «Iward  of  trade  n>port»  von  Gross-Britannien  vom 
Jnlire  1874  giebt  folgende  interessante  Zusammenstellnng  Ober 
die  finanziellen  Verhältnisse  der  Fisenbahnen  in  England,  ferner  in 
Oesterreich  und  Deutschland  zusaniniengenommcu  and  in  Amerika 
des  Jahres  1873. 

Danach  betragen  per  Bahn -Meile  in  Dollars: 


in  England 

ln  Deutschland- 
Oesterreich 

in  .Amerika 

das  investirtu  Capital  . 

180440  0 

95422  0 

45394  0 

die  Brutto-Dnnahmen  . 

17531  - 

11360  . 

6678  « 

die  Einnahmen  für  Passa- 
gier-Transport . . . 

7365  - 

3278  . 

1809  . 

die  Einnahmen  für  Frach- 
ten-Transi)orl  . . . 

94  69  . 

7520  - 

4869  « 

allgemeine  Betriebs-Aus- 
gaben   

9649  < 

6572  . 

4216  - 

Netto-Eiunahuien  . . . 

7882  . 

4788  - 

2432  - 

Es  ergeben  sonach  die  Bruttu-Einnahmen  mit  Be/.ug  auf 
das  Anlagecapital  in  England  9,7  Jh  in  Oesterreich-Deutschland 
11,9  und  iii  .Amerika  12.28  ^ (gegen  11,6  im  Jahre 
1872  und  gegen  10,2  im  Jahre  1871,  Ziffern,  die  sehr  er- 
munternd sind). 

Aus  den  vorstehenden  Ziffern  ersieht  man,  dass  Amerika 
das  günstigste  Verhältniss  in  dieser  Beziehung  aufweist;  daran 
ist  grösstentheils  der  tlQchtige  Bau  der  Bahnen  und  die  verhalt- 
nissm&ssig  grosse  AusnQtzung  derselben  Schuld. 

Andererseits  sollte  man  auch  ein  höheres  Ueinertriguiss 
erwarten,  doch  wie  man  eben  sieht,  ist  da.s  nicht  der  Fall; 
hierauf  haben  wieder  die  hohen  Betriebskosten  einen  un- 
günstigen Einfluss  und  cs  kann  die  Behauptung  anfgestellt 
werden,  dass  der  Betrieb  auf  den  billigeren  Bahnen  Amerikas 
noch  immer  theurer  ist,  als  der  auf  den  theucren  Bahnen 
Europas. 

Die  Einnahmen  der  Bahnen  in  den  Westlichen  Staaten 
waren  im  Jahre  1873  14,33  Doll,  per  Kopf;  1874  — 15,33 
Doll,  und  durften  1875  — dafOr  liegen  mir  noch  keine  Daten 
vor  — 16,33  Doll,  erreichen;  die  Zunahme  der  Bevölkerung 
wird  einer  obertlUchlichen  Schatzung  zufolge  mit  1 Million  jolir- 
lich  angenommen,  das  ergiebt  also  eine  Bmtto-Melir-Einuabme 
von  1,433,000  Doll. 

Wahrend  demnach  die  Population  um  2,5  zunimmt, 

wachst  dos  Brutto-ErtrOgniss  um  das  Sfachc.  Daraus  schliesst 
man  lx>i  sonstigen  gleichen  Verhältnissen,  dass  sich  dos  ErtrUg- 
niss  der  Bahnen  immer  günstiger  gestalten  durfte. 

An  Dividenden  wurden  in  Amerika  im  Jahre  1873  — 
67,120,709  Doll,  gezahlt,  d.  i.  ein  durchschnittlicher  Procent- 
satz von  3,45  der  sich  allerdings  in  sehr  weiten  Grenzen 
und  zwar  von  0,03^  wie  im  Staate  Missouri,  bis  7,33^  im 
Staate  Massachussets  bewegt. 

Die  sammtlichen  Linien  Amerikas  werden  von  14,154  Loco- 
motiven,  13,262  Personen-  und  347380  Lastwagen  befahren 

Die  Dotation  ist  wieder  eine  sehr  verschiedene  und  ist  bei- 
spielsweise Iwi  der  Penus.  Bahn  per  Kilometer  1 ,05  Lo<‘omotiven, 
1,18  Personenwagen,  2,98  Lastwagen. 


Zum  Vergleiche  mögen  hier  einige  Daten  (Ende  1875)  aus 
Oesterreich-Ungarn  angefUgt  werden:  - 


f Betriebs- 1' 

I,.vnd  . 

m Kilo- 

nieter 

A 

n z .1  h 

1 der 

. - _ 

Lucorootiv.  ^ 

iin  [ jver 
Garnen  Kitom. 

Person.- 

ini  1 
Ganzen 

■"'ag.  1 

1 _l-er  1 
Kilom. 

l.ast-Wagcn 

iin  1 per 
Ganzen  [Kilom. 

Oesferr.  . ^ 10212,72  ^ 

2272 

0.22  ! 

4927  1 

0.48 

57820  i 5,66 

Ungarn  . t 6479,62 

um 

0,16 

2162 

0,.^3 

22879  ; 8Ä1 

Summa  . lle!92,3»  3306  0,19  ' 7089  ^ 0,45^  8069»'  4,M 


Man  darf  hier  nicht  verKOssen,  dass  die  amerikanischen 
Personenwagen  die  dop]M-lte  LUnge  und  mehr  der  österreichi- 
schen haben;  das  Langenverlialtniss  bei  den  Lastwagen  ist  ein 
aluiliches. 

Alles  dies  l>cnicksichtigt,  ergiebt  sich  eine  bedeutend  höbere 
Dotation  [ler  Kilometer  bei  Locomotiv-  und  Personenwagen  der 
amerikanischen  Bahnen,  und  eine  ziemlich  gleiche  bei  Lastwagen. 

Die  Angaben  UIxt  die  Anzahl  der  beförderten  Passagiere 
und  Tonnen  Fracht  sind  leider  sehr  lückenhaft,  weshalb  wir 
auf  eine  Beproduction  hier  verzichten  müssen.  Es  ist  interessant, 
dass  die  Zunahme  der  Einnahmen  (ht  Kopf  in  den  dkbtbe- 
wohnten  östlichen  Gegenden  nicht  starker  ist,  als  in  den  west- 
lichen weniger  bevölkerten. 

In  den  letzten  5 Jahren  bis  zum  Jahre  1873  wurden 
28396  engl.  Meil.  geiiaut  mit  einem  Aufwande  von  1,381,850.000 
Dollars.  Das  ist  per  Meile  circa  50000  Dollars.  In  der- 

selben Zeit  wurden  75,000,000  Doll,  jährlich  fUr  Vergrösserung 
und  Verbesserung  der  Kiurichtungen  Itei  schon  liestelienden  Bah- 
nen ausgeg(‘ben , was  in  den  letzten  5 Jahren  die  beträchtliche 
Summe  von  circa  351,000,000  Doll.  Jährlich  fUr  Eisenbahn- 
zwecke ausmacht. 

Es  wird  berechnet,  dass  nach  den  Erfahrungen  der  letzten 
Jahre  die  Einnahmen  der  Bahnen , ohne  neue  Linien  hinzuzu- 
fUgen,  sich  binnen  6 Jahren  verdoppeln  würden. 

Im  Jahre  1880  werden  die  Einnahmen  muthmasslicb 
1,000,000,000  Doll,  betragen;  der  ProcenI.satz  der  Brutto-Ein- 
nahmen  im  Vergleiche  zu  den  Anlage-Kosten  soll  dann  circa 
20  betragen. 

Ob  nun  diese  Hoffnungen  zu  sanguinisch  sind  oder  nicht 
wird  die  Zukunft  lehren;  zu  niedrig  gegriffen  sind  wohl  diese 
Ziffern  keineswegs. 

Die  Ursache,  dass  eine  so  grosse  Anzahl  von  Bahn-Meilen 
in  den  letzten  Jahren  gebaut  wurden,  und  die  aussorordentiiehen 
Anstrengungen,  welche  gentacht  wurden,  diese  auch  so  rasch  als 
möglich  zu  vollenden,  ist  grösstentheils  darin  zu  suchen,  dass 
man  bemUht  war  die  vom  Congressc  gemachten  Avancen  geliOrig 
auszunUtzen. 

Dic.se  Avancen,  welche,  wie  schon  früher  fluchtig  erwähnt, 
tbeils  in  Schenkungen  von  Land  (Grants),  tlieils  in  Geld- 
prämien bestanden,  wurden  unter  der  Bedingung  gewährt,  dass 
die  Linien  bis  zu  einem  bestimmten  Zeitpunkte  dem  Betriebe 
übergeben  würden.  S«dche  Grants  wurden  uugefähr  10000  engl. 
Meilen  Bahn  gewährleistet  und  alle  diese  wurden  auch  ausgeführt ; 
sic  durchziehen  meist  Prairieii,  deren  Boden  zwar  sehr  ciiltur- 
fähig  ist,  aber  cs  vergebt  doch  eine  längere  Zeit,  bis  das  Land 
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aach  wirklich(!n  Werth  erlang,  uml  von  den  Rahn-Gesellscbaften 
ZQ  Geld  gemaelit  werden  kann. 

Die  Northern-  and  Soathern-Paeitic-RahneD,  welche  aasge- 
dehnte Ländereien  erhielten,  durften  wohl  die  letzten  bedeuten- 
deren onter  diesen  Verhältnissen  za  Stande  gekommenen  sein. 
Dass  noch  grosse  I.andstriche  selbst  in  der  nächsten  Nähe  der 
Bahnen  nnbewohnt  sind,  zeugt  von  der  heute  noch  viel  zu  ge- 
ringen Population. 

Einige  ansfilbrlicbe  Daten  Aber  die  Philadelphia-  & Rea-  | 
ding  R.  R.  eine  der  bestgelcitcten  östlichen  Rahnen,  welche  einen  | 
grossen  Theil  des  nördlichen  Pennsjivanien  and  die  dortigen  j 
reichen  Kohlenlager  durchzieht,  liegen  uns  in  Betreff  der  Fre-  , 
qnenz  und  Leistung  vor,  die  wlederzugeben  wir  nns  hier  ge-  ' 
statten. 

Diese  Bahn  besitzt  ein  Netz  von  circa  750  engl.  Meilen 
= 1250  Kilom.  Länge. 

Es  wurden  auf  derselben  im  Jahre  1875  — 6,938,129 
Passagiere  befördert,  welche  zusammen  76,556,003  Meilen  zu- 
rOcklegten. 

Sie  beförderten  ferner  im  selben  Jahre 

2,720,207  Tonnen  W'aare  und 
6,605.4  5'1  « Kohle. 

Es  ist  hervorzuhehen,  dass  der  Verkehr  dieses  Jahres  durch 
einen  nahezu  6monatlichen  Strikc  eine  bedeutende  Abnahme  und 
zwar  von  26740  Passagieren,  843357  Tonnen  Kohle  und  290230 
Tonnen  Waare  gegen  das  Vorjahr  aufweist. 

Wie  acut  der  Strike  in  diesen  Gegenden  gewesen  ist,  er- 
hellt daraus,  dass  während  dieser  6 Monate  blos  1,033,241 
Tonnen  Kohle,  während  in  den  Obrigen  6 Monaten  aber  4,472,213 
Tonnen  Kohle  gefördert  wurden.  . 

Die  Netto-Einnabmen  in  den  entsprechenden  Zeitperioden 
sind  26056  ^ und  4,504,712  0.  Dazn  kommen  noch  dio 
grossen  Auslagen  fUr  Polizei  und  Ueberwachung  zum  Schatze 
des  gosoUschaftlicben  Eignnthums  nnd  endlich  dio  Unthätigkeit 
der  eigenen  Beamten,  was  der  Gesellschaft  grosse  Opfer  auf- 
erlegte. 

Diese  Bahn  dorcbzicht  eine  sehr  gebirgige  Gegend  und  es 
stehen  der  Bewältigung  dieses  collosalon  Verkehrs  3 ziemlich 
bedeutende  Gebirgsrücken  hindernd  im  Wege;  es  zeigte  sich  von 
grossem  Vortheilo  Ober  dieselben  Seilbahnen  (Inclined  planes) 
anzulegen;  eine  derselben  befindet  sich  in  Mine  Hill,  eine  2.  in 
Schnylkill  Häven  nnd  eine  3.  in  Mabanoy  und  Shamokin  Brauch. 


Die  letztere  ist  besonders  interessant ; die  Höhendifferenz  beträgt 
hier  350  Fuss  = 110“.  Die  Steigung  ist  circa  22  '6.  Die 
Transmission  ist  hier  ein  2'/|“  = 56““  dickes  Gussstahlseil, 
dos  Ober  Rollen  läuft  und  bei  welchem  an  jedem  Ende  ein 
kleiner  Wagen  befestigt  ist,  der  auf  zwischen  der  Nonnalspnr 
gelegten  Gleisen  (3*/j  Fnss  Spurweite)  auf-  und  abwärts  bewegt 
wird  und  gegen  welchen  sich  die  Wagen  stützen. 

Die  am  BergrOcken  stationirte  Maschine  ist  im  Stande, 
auf  einmal  zwölf  4rädrige  oder  acht  Srädrige  beladene  Wagen 
binaufzuziehen. 

Die  4r0drigen  Kohlenwagei)  haben: 

eine  Tragfähigkeit  von  ...  5 Tonnen 

bei  einem  Eigengewichte  von  . 2'/j  « 

die  Srädrigen 12  < 

Eigengewicht 4 < 

das  entspricht  einer  Last  von  90 — 120  Tonnen  und  ist  die  durch- 
schnittliche tägliche  Leistnng  circa  16000  Tonnen.  Die  Ge- 
schwindigkeit ist  circa  20  Kilom.  per  Stande. 

In  dem  Rechenschaftsberichte  vom  Jahre  1875  (das  Jahr 
endet  mit  30.  November),  der  beilänfig  erwähnt  sich  bereits  am 
10.  Januar  1876  in  den  Händen  der  Actiouäre  befand,  sehen 
wir  ancb  merkwürdigerweise  eine  Unfallstabelle;  die  einzige, 
welche  wir  von  amerikanischen  Balmen  in  einem  Berichte  ver- 
öffentlicht fanden. 

Es  hätten  sich  demzufolge  ereignet  nnd  zwar; 


Im 

Jahre 

, Wagen- 
Gebrechen 

i 

Sonstige  Un- 
fälle bei 
Fahrbetricb- 
mittcln 

Wurden 

getödtet 

Wurden 

verwundet 



Wurde 
Vieh  ge- 
tödtet 

1870 

273 

181 

27 

83 

118 

1871 

296 

297 

38 

26 

116 

1872 

413 

150 

44 

63 

114 

i8T3 

1 692 

191 

56 

79 

140 

1874 

, 289 

89 

42 

67 

110 

1876 

1:  160 

;■ 

70 

59 

79 

149 

Unter  den  getödteten  Personen  waren  44  und  unter  den 
Verwundeten  33  Passagiere,  die  Anderen  waren  Bohnbedienatote ; 
der  Bericht  betont,  dass  alle  Unfölle  und  Todesfölle  der  Passa- 
giere durch  eigenes  Verschulden  und  zwar  dadurch  berbeige- 
fUhrt  wurden,  dass  sie  die  Sicherheitsmaassregeln  ausser  Acht 
Hessen.  (Fortsetzung  folgt  im  nächsten  Heft.) 


Der  excentrische  schwebende  Stoss  beim  Eisenbahn^Oberban. 

Von  E.  Schmidt,  Ocnvralinspcctor  der  Baudlrection  der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Staata-Eisonbahn-GeselUchaft  in  Wien. 


Im  Hefte  VI.,  Jahrgang  1876  des  Organes  für  die  Fort- 
sebritto  des  Risenbahnwt^ens  u.  s.  w.  führt  Herr  W.  Bern- 
stein, Ingenieur  der  Berlin- Anhnitischen  Eisenbahn  in  Berlin, 
in  einem  Aufsatze,  betitelt: 

• Der  excentrische  schwebende  Stoss  beim  Eisenbahn-Ober- 
ban,»  meine  Arbeit  Ober  denselben  Gegenstand  an,  (veröffent- 
licht in  der  Zeitschrift  des  Osterr.  Ingenieur-  und  Architecten- 
Vereines,  Jahrgang  1868)  und  sagt  unter  Anderem,  pag.  248, 


Zeile  7 u.  8.  w.  von  oben : «H.  Schmidt  aber  verlegt  den  Stoss 
unerklärlicher  Weise  jenseits  der  Mitte.»  Hierauf  erlaube  ich 
mir  zn  l>emerken,  dass  sich  in  den  meinem  Aufsatze  beigedruck- 
ten Figuren  9,  lOn.  13,  allerdings  ein  tmliebsamer  Druckfehler 
eingeschlichen  hat,  indem  die  eingozeichncten  Pfeile  nach  ent- 
gegengesetzter Richtung  zeigen  sollten.  Dies  geht  aber  ans  der 
vorstehenden  Ableitong  so  dentlicli  hervor,  dass  ein  Fachmann 
sofort  den  Druckfehler  erkennen  wird.  Da  mir  seiner  Zeit  die 

10* 
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BOrstenabztigc  zur  Correctnr  nicht  zugekommen  sind  und  mir 
auch  das  Heft,  als  es  erschien,  nicht  sofort  zu  Gesichte  kam. 
80  wäre  es  nur  in  einem  der  spateren  Hefte  möglich  gewcaen, 
auf  diesen  Druckfeliler  hinznweisen,  was  unterblieb,  weil  es  fQr 
den  I.eser  des  Aufsatzes  von  keinem  Nutzen  mehr  gewesen  wäre, 
da  er  beim  Erkennen  desselben  nicht  mehr  darauf  aufmerksam 
zu  machen  ist  und  beim  Nichterkennen  auch  nicht  in  einem 
spateren  Hefte  danach  gesucht  hal>en  würde. 

Ferner  sagt  Herr  Bernstein: 

«.Abgesehen  von  diesem  Fehler  aber  leidet  die  ganze  Rech- 
nung H.  Schmidt's  daran,  dass  sie  nur  für  einen  einzigen 
momentanen  Fall  der  B<'la8tung  stimmt  n.  s.  w.> 

Dies  ist  allerdings  richtig,  denn  für  alle  möglichen 
Fülle  kann  man  hier  wohl  nicht  rechnen;  ich  habe  den  ungün- 
stigsten Fall  herausgenommen  für  eine  Maschine  mit  sehr 
enger  Achsenstellnng  und  mit  der,  nach  den  damaligen  Verein- 
barungen des  deutschen  Eisenbahn- Vereins,  grössten  zulLssIgcn 
Kadhelastung.  Bei  weiteren  Achsenstellungcn  und  geringeren 
Radbelastungen  wie  z,  B.  der  letzten  Eocomotirachse , werden 
die  Kraft-  und  Biegungs- Momente  geringer,  der  Schienenstrang 
wird  also  auch  weniger  in  Anspruch  genommen  und  es  wird  der 
für  den  ungünstigeren  Fall  seitlich  (excentrisch)  angelegte  Schie- 
nenstoss  immer  auch  genügend  sein  für  weniger  ungünstige  Fülle, 
wenn  er  auch  theoretisch  etwas  verschoben  werden  sollte. 

Das  beste  Gleis  wäre  ein  solches  ohne  irgend  einen 
Schienenstoss.  Da  ein  solches  Gleis  aber  unmöglich  herzustel- 
len ist,  so  sollten  die  Laschen  an  den  Schienenstössen  so  stark 
und  so  genau  anpasscud  construirt  und  befestigt  sein,  dass  der  | 
Strang  als  aus  einer  Schiene  bestehend,  betrachtet  werden  kann,  ' 
dann  wOrc  auch  eine  gleichmassige  Vertheilung  der  Stotzen 


(Schwellen)  thunlich.  Da  es  aber  schwierig  nnd  mit  manchen 
. Unzukömmlichkeiten  verknüpft  ist.  die  Laschen  so  stark  zu  ma- 
' chen,  dass  sie  den  Schienemiuerschnitt  vollständig  ersetzen,  so 
bleiht  nur  übrig,  die  Entfernnngen  der  Stützpunkte  zu  beiden 
. Seiten  des  Schienenstosses  so  zn  regeln,  dass  die  -verlaschten 
I Schienen  an  ihren  Slössen  unter  keinen  Umstünden  mehr  in 
: Anspruch  genommen  werden  können,  als  irgend  ein  ganzer  Schie- 
, nenquerschnitt  in  den  übrigen  Strangtheilen. 

' Da  nun  aber  die  Laschen  nicht  immer  absolut  fest  an  den 
Schienen  anliegen  nnd  ilessbalb  eine  Bewegung  der  lu'iden  Schie- 
' nenenden  in  verticaler  Richtung  nicht  ansgeschlosscn  ist,  so  wird 
' es  zweckmüssig,  die  SchienensUissc  excentrisch  nnd  zwar  in  die 
' Wendepunkte  der  Biegungsenrve  zu  verlegen. 

' Da  sich  diese  Biegungscurve  mit  der  Entfernung  der  Schie- 
nenstotzpnnkte  (also  der  Schwellenlage)  mit  dem  Achsenstande 
der  Fahrbetricbsmittel  und  mit  den  Achsenbelastnngen  ändert, 

: so  lässt  sich  theoretLsch  der  Wendepunkt  für  alle  Fülle  nicht 
^ genau  bestimmen,  sondern  es  muss  hier  allerdings  die  Erfahrung 
zeigen,  welches  die  zweckmüs-iigste  Lage  des  excentrischen  Stosses 
ist,  die  dann  aber  auch  möglichst  festgohalten  werden  muss,  da 
unbedeutende  Verschiebnngtm  den  beabsichtigten  Zweck  vereiteln 
können. 

Ich  bt'grOsso  ns  daher  mit  grosser  Oenngthaung,  dass  Herr 
j W.  Bernstein,  wenn  auch  von  verschiedener  Grondansebanung 
ausgehend,  die  excentrischen  schwebenden  Stösse  wieder  ange- 
regt liat  und  beglückwünsche  ihn  dazu,  in  die  Lage  zu  kommen, 
practisrhe  Versuche  anstellen  zu  können.  Es  bleibt  mir  nur 
die  Bitte  an  ihn  übrig,  die  gemachten  Erfahrungen  zum  allge- 
meinen Nutzen  seiner  Zeit  veröfTentlichen  zu  wollen. 

Wien,  im  November  1876. 


Modifleation  der  Schraubenkuppelimg  für  Eisenbahn  • Fahrzenge  zur  gefahrlosen  Manipnlation 
des  Terkoppelns  und  zur  Verwendung  als  Nothkuppelung  mit  Ausschluss  von  Nothketten.*) 

Vom  Vereine  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  am  7.  Juli  1876  ausgezeichnet  mit  dem  ersten  und 

alleinigen  Preise  von  9000  Mark. 

Patent  von  Ii.  Becker,  Central-Inspector  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm  in  Wien. 

(Hierzu  Fig.  1—8  auf  Taf.  IX.) 


Beschreibung.  | 

Wie  bekannt,  hatte  der  Verein  deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen in  der  General-Versammlung  zn  Frankfurt  am  Main 
am  22.  .lanuor  1873  beschlossen,  für  die  Plrfindung  einer  Fjn- 
riclitung,  mittelst  derer  die  Knpp<'Iang  der  Eisenbahnwagen  vor- 
genommen  werden  kann,  olme  dass  ein  Zwischentreten  des  die 
Koppelung  Ansführenden  zwischen  die  Wagen  erforderlich  *ird, 
zwei  Preise  ansgesetzt- 

Von  den  in  Folge  des  ersten  Prois-Aussebreibens  vom  26. 
Juni  1873  eingereichten  Bewerbungen  konnte  jedoch  keiner  ein 

*)  Obwohl  die  Hecker’sche  Kuppelung  schon  im  1.  Hefte  des 
Jahrgangs  1876  beschrieben  wonlcn,  so  hält  die  geschäftsfUhrondc 
Diiection  die  Veröffentlichung  der  rorliegondon  dotaillirtorcn  Zeich- 
nung und  Beschreibung  der  vom  Vereine  pnunürlen  Kiiji|iclnng  für 
nöthig,  indem  die  Construction  später  noch  einige  Abändemngcti  er- 
litten luvt  und  die  erste  Beschreibung  nicht  mehr  maassgebend  erscheint. 


Preis  zuerkannt  werden,  da  keine  der  Beurtbeilnng  der  Prüfungs- 
Commission  nnlorliogcnden  41  Constructionen  den  in  Bezug  auf 
Einfachheit  und  Haltbarkeit  der  Construction.  deren  leichte  un- 
gefährliche Handhabung  an  jeder  Seite  und  in  jeder  Sudlnng 
des  Wagens  bei  Tag  und  bei  Nacht,  .sowie  in  Bezug  auf  Ver- 
einbarkeit mit  dem  gegenwärtig  bestehenden  Knpj>elungs-S>'steme, 
sowie  endlich  in  Bezug  auf  Billigkeit  der  Ilerstellnngs-  und  Er- 
baltnngskosten  zn  stellenden  Anforderungen  entsprach , und  ist 
über  das  wiederholte  Preis- Ausschreiben  vom  22.  April  1875 
der  erste  nnd  einzige  Preis  der  oben  angeführten  Con- 
struction , als  derjenigen , welclie  den  gestellleu  Bedingungen 
nach  allen  Riclitungeii  bin  enusiiricht,  vom  Vereine  am  7.  Juli 
1876  zuerkannt  worden. 

Diese  Construction,  die  sich  naidi  dem  Vorhergehenden 
lediglich  als  eine  Modification  der  bestellen  Knpiieluug  darstellt. 
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ohne  dass  jedoch  deren  wesentliche  Bestandtheile  geändert  und 
ohne  dass  hiezu  besondere  Theile  an  den  Wagen  selbst  ange- 
bracht werden,  und  die  sowohl  an  bestehenden  wie  an  neu  her- 
zusteltenden  Enppelnngen  anstandslos  angebracht  werden  kann, 
erscheint  im  Nachfolgenden  mit  Bezug  auf  die  Zeichnung  (Taf. 
IX  Kig.  1—8)  erläutert. 

Um  die  Beweglichkeit  der  einzelnen  Theile  der  Kuppelung 
fflr  die  Zwecke  des  Ein-  und  Ausbängens,  des  Verlängerns  und 
Verkarzens  noch  einer  bestimmten  Richtung  hin  zu  iixiren,  ist 
an  die  Schraubenspindel  eine  Schiene  A einerseits  mittelst 
Zapfen  angehängt,  andererseits  mittelst  eines  Winkels  w ange- 
nietet. Diese  Schiene  fixirt  sowohl  die  beiden  Mattem  der 
Schrauben-Knppelung  in  einer  bestimmten  Lage  zn  einander, 
■wie  sie  auch  fOr  den  Fall,  in  welchem  die  Kuppclnng  in  der 
Form  Fig.  3 and  4 als  Nolbkuppeluog  verwendet  worden  soll, 
mit  Hülfe  des  weiter  unten  beschriebenen  Mitnehmers  C eine 
Drehung  des  vorderen  Scbraubenkappelbügels  nur  nach  aufwärts 
gestattet.  | 

Ein  Sperrkegel  B,  Fig.  1—6,  angebracht  in  der  Mitte  der  i 
Schraubenspindel , an  Stelle  des  jetzigen  Hebels  mit  Birne,  | 
dient  dazu,  das  Verkürzen  oder  Verlängern  der  Kuppelung  zn  j 
bewerkstelligen. 

Die  Einrichtung  dieses  Sperrkegels  besteht  zunächst  darin, 
dass  in  einem  Gehäuse  a und  um  einen  Bolzen  b eine  Sperr- 
klinke mit  zwei  gegen  die  Spindel  gekehrten  Zähnen  und  einem 
ausserhalb  des  Gehäuses  reichenden  Arme  c derart  drehbar  an- 
gebracht ist,  dass  die  Sperrklinke  mittelst  dieses  Armes  in  die 
drei  in  der  Zeichnung  angeführten  Stellnngen  gebracht  werden 
kann.  Ein  oberhalb  dieser  Sperrklinke  beweglicher  Dom  d, 
welcher  durch  eine  Spiralfeder  e niedergchalten  wird,  6xirt  diese 
Sperrklinke  in  den  drei  genannten  Stellungen,  wobei  in  den  zwei 
äussersten  der  eine  oder  andere  niedergebaltene  Zahn  der  Sperr- 
klinke in  eine  Längsverzahnung  f der  Schraubenspindcl  eingreift, 
die  in  die  Spindel  selbst  eingearbeitet  oder  aufgesetzt  ist. 

Es  ist-  einlencbtend , dass  bei  der  einen  oder  anderen 
äussersten  Steilung  des  Armes  c,  durch  eine  Bewegung  der 
Steuorang  nach  der  einen  Richtung,  der  eingreifende  Zahn  der 
Si>errklinke  die  Schraubenspindcl,  im  Sinne  der  Bewegung  der 
Steuerang  um  einen  gewissen  Bogen  drehen  wird , während  er 
Ixü  der  retrograden  Bewegung  der  Steuerung  über  die  Ver- 
zahnung federnd  gleitet,  um  dann  in  eine  neue  Lücke  der  Ver- 
zahnung einzufallen.  Das  gleiche,  abpr  entgegengesetzte  Spiel 
erfolgt  nun  offenbar,  wenn  der  Arm,  resp.  die  Siterrklinke,  die 
andere  äusserstc  Stellung  einnimmt. 

Es  kann  sonach  durch  die  doppelseitige  Bewegung  des 
Sperrkegels,  welche  durch  die  beiden  Anschläge  gg  begrenzt 
ist,  die  Kuppelung  selbst  je  nach  BedOrfniss  verkürzt  oder  ver- 
längert werden. 

Um  die  Koppelung,  wie  in  Fig.  3 nud  4,  auch  als  Noth- 
kuppelung  verwenden  zu  können,  sind  die  beiden  Laschen  der- 
selben h h soweit  voneinander  gestellt , dass  der  Bügel  der 
anderen  bereits  eingehängten  Kuppelung  hindnrchgeschoben  und 
in  den  freien  Haken  eingehängt  werden  kann.  Zur  Bewerk- 
stelligung  dieses  Durcbschiebens  ist  an  dem  liVinkel  w mittelst 
Chamier  der  zweiarmige  Mitnehmer  C derart  beweglich  ange- 
bracht, dass  beim  Erfassen  der  Kuppelung  an  dem  Mitnehmer 


der  vordere  Bügel  durch  die  beiden  Arme  i i bis  zu  einem  be- 
stimmten durch  zwei  Anschläge  begrenzten  Maasse  gehoben  wird. 

Zorn  Erfassen  der  Kuppelung  dienen  schliesslich  die  in  den 
Fig.  1 — 4 mit  D und  D,  bezcichnctcn  Angriffspunkte,  die  je 
nach  BedOrfniss  in  Form  einer  Oese,  eines  Hakens  oder  einer 
Krücke  sowohl  an  dem  Sperrkcgel  B,  wie  auch  an  der  Schiene 
A angebracht  sind. 

Um  alle  Manipulationen  mit  der  Knppelung  ausserhalb  der 
Buffer,  also  gefahrlos,  und  von  jeder  Seite  und  in  jeder  Stel- 
lung des  Wagens  vornehmen  zu  können,  wird  eine  aus  genügend 
zähem  Holze  hergestellte  Stange  mit  hakenartigem  Ende,  Fig.  7, 
benützt,  so  dass  damit  die  Kuppelung  an  dem  Angriffspunkte  D 
erfast,  beim  Stützen  der  Stange  auf  einen  Buffer  leicht  gehoben, 
nach  links  oder  rechts  dingirt,  ein-  oder  ausgehängt,  sowie 
schliesslich  nach  erfolgter  Stellung  des  Armes  c der  Sperrkegel 
so  lange  hin-  und  herbowegt  werden  kann,  bis  die  Kuppelung 
genügend  verkürzt  oder  verlängert  erscheint  (Fig.  8). 

Soll,  wie  in  Fig.  3 und  4 dargestellt  ist,  auch  die  zweite 
Kuppelung  eingehängt  werden,  so  wird  dieselbe,  nachdem  sie 
vorerst  gleichfalls  mit  der  Stange  ausreichend  verlängert  worden 
ist  — welches  Verlängern  oder  Verkürzen  übrigens  gleich  leicht 
bewerkstelligt  werden  kann,  ob  die  Kuppelung  bereits  eingehängt 
ist,  oder  frei  herabhängt  — an  der  Krücke  D|  erfasst  nnd  ge- 
hoben, wodurch  der  vordere  Bügel  in  Folge  des  vorhin  be- 
schriebenen Mitnehmers  C in  eine  solche  Stellung  kommt,  dass 
er  zwischen  die  Laschen  der  bereits  eingehängten  Kuppelung 
i durchgeseboben  und  eingehängt  werden  kann. 

Alle  die  vorgenannten  Manipulationen  mit  der  Stange  sind 
auch  beim  Zusammentreffen  der  Wagen  bei  Nacht  eben  so  gnt 
wie  bei  Tage  ohne  grosse  Uebung  zu  bewerkstelligen. 

Schliesslich  sei  noch  die  in  Fig.  3 und  4 mit  F bezeicb- 
nete  Versicherung  der  Znghakenstange  erwähnt,  die  eine  Tren- 
nung des  Zuges  auch  noch  für  jene  Fälle  verboten  soll,  wenn, 
wie  dies  häufig  vorkommt,  die  Zugstange  reisst.  Diese  Ver- 
sichernng  besteht  in  einem  hinter  dem  Brustbanme  des  Fahr- 
zeuges in  die  Zugstange  einge.setzten  Keile  k,  der  bei  dem  da- 
vor befindlichen  elastischen  Mittel  1 (Gummi  oder  Feder)  sammt 
Platte  m noch  das  erforderliche  Spiel  des  Zughakens  gestattet, 
aber  ein  Ueraosreissen  desselben  ans  dem  Brustbanme  ver- 
hindert. 

Anweisung  für  den  Gebrauch. 

Bei  der  Anwendung  der  hier  erläuterten  Modification,  ob 
nun  dieselbe  an  bereits  vorhandenen  oder  an  nen  herzustellen- 
den  Kupplungen  angebracht  wird,  ist  für  die  Zwecke  des  leichten 
Gebrauches  der  Kuppelung,  wofür  übrigens  sowohl  in  den  tech- 
nischen Vereinbarungen  wie  in  der  Zeichnung  das  Erforderliche 
vorgesehen  ist,  noch  das  Nachfolgende  besonders  zu  beachten. 

Eis  ist  selbstverständlich , dass  die  Kuppelung , wenn  sie 
leicht  nnd  ohne  Anstand  soll  gehandhabt  werden  können,  auch 
in  gutem  Stande  erkalten,  namentlich  aber  von  vornherein  ent- 
sprechend sorgfältig  hergestelll  sein  muss.  Hauptsächlich  ist  die 
leichte  Beweglichkeit  derselben  ein  sehr  nothwendiges  nnd  nicht 
schwer  zu  erreichendes  Erfordemiss. 

Es  ist  zu  diesem  Zwecke  zunächst  erforderlich,  dass  die 
I Laschenaugen  beim  Zugbaken  entsprechend  abgerundet  und  ge- 
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nOgend  weit  Toneituinder  angeordnet  sind.  Der  KappelboUcn, 
dessen  Durchmesser  das  normale  Maass  von  4.^°“°  haben  soll, 
kann  in  den  Laschenaugen  fest  eingepasst  sein , muss  aber  im 
Znghaken  ein  ausreichendes  Spiel  haben,  zu  welchem  Ende  das 
Bol/enloch  des  Zughakens  angemessen  auszurunden  ist.  Ferner 
muss  die  Entfernung  der  beiden  I^aschen  voneinander  die  nor- 
male (78'°"’)  sein,  und  im  Falle  die  Kuppelung  auch  als  Notb- 
kuppeluug  dienen  soll,  mindestens  Hb"""  messen. 

Der  vordere  BQgel  soll  an  der  KrOmmung  einen  Durch- 
messer von  BS“""  haben,  und  sollen  dessen  Augeiilöcher  zur 
Erhöhung  der  Beweglichkeit  auf  den  Mutt<‘rzapfen,  deren  Durch- 
messer nicht  unUT  dem  normalen  Maasse  von  35'*"’  zu  wählen 
ist , genügend  weit  sein  nnd  auch  hinreichendes  seitliches 
Spiel  haben. 

Es  empfiehlt  sich  ferner,  die  obere  Zugbakenspitze  nach 
den  neuen  technischen  Vereinbarungen  herzustellen,  wodurch  das 
Ein-  und  Aushängen  der  Kuppelung  wesentlich  erleichtert  wird. 

In  Betreff  der  zu  verwendenden  Stange  ist  schliesslich  noch 
hervorzuheben,  dass  hierzu  ein  geeignetes,  genügend  zähes  Holz 
zu  wählen  ist,  wozu  sich  namentlich  Öberösterreichisches  Eschen- 
bolz, sowie  Ilickoryhulz  empfiehlt. 


2.  Das  Verkuppeln  der  Fahrzeuge  kann  Iwi  Tag  nnd  Wi 
Nacht  rasch  und  sicherer  von  aussen  als  beim  Zwisebentreten 
vorgenommen  werden. 

3.  Es  ist  vollständig  beseitigt,  dass  die  Abstände  der  beiden 
Muttern  von  der  Mitte  der  Spindel  ungleich  abstehen  und  die 
Kuppelung  in  Unregelmässigkeit  geräth,  wodurch  manche  Be- 
schädigungen verhütet  werden,  die  dieser  Umstand  beim  gegen- 
wärtigen Bestände  der  Kuppelung  herbeifuhrt. 

4.  Die  Beschädigungen  durch  Zerreissen  der  Kuppelung 
sind  auf  ein  Minimum  reducirt,  weil  sie  leicht  von  aussen  ge- 
spannt werden  kann,  und  deshalb  nicht  mehr  so  häufig  lose 
bleiben  wird , wie  gegenwärtig,  wo  das  Spannen  mit  Mühe  und 
Oefalir  verbunden  ist. 

5.  Die  Kuppelung  kann  anch  direct,  ohne  Gebrauch  der 
Stange,  mit  der  Hand  verlängert  oder  verkürzt  werden. 

6.  Die  gleichzeitige  Verwendbarkeit  als  Notbkupi>elong  (ür 
zwei  bereits  verkuppelte  Wagen,  wodurch  die  Nothketten  über- 
flüssig werden  nnd  alle  damit  znsammenliängendi'n  Nacbtbeile 
beseitigt  erscheinen. 

7.  An  den  Wagen  selbst  werden  keine  neuen  Bestaudtheile 
angebracht. 


V 0 r t h e i 1 e. 

Die  Vortheile,  welche  aus  der  Anwendung  der  vorgedachten  i 
modificirten  Kuppelung  gegenüber  der  jetzt  gebräuchlichen  er- 
wachsen, sind : I 

1.  Vollständige  Gefahrlosigkeit  bei  allen  Manipulationen 
des  Vorknppelns,  indem  ein  Eintreten  zwischen  die  Buffer  nicht 
nothwendig  ist. 


8.  Die  Modification  der  Kupp<-lung  kann  an  bt'stehenden 
Kuppelungen  leicht  nnd  schnell  angebracht  werden,  ohne  dass 
die  Wagen  dem  regelmässigen  Betriebt^  entzogen  werden  müssen. 

9.  Die  einzelnen  Theile  der  Modification  unterliegen  keiner 
Keparatur,  indem  sie  beim  Zuge  noch  keiner  Richtung  hin  in 
Anspruch  genommen  sind. 

10.  Sowohl  die  Herstellungs-  wie  die  Erhaltnngskosten  sind 
verfaällnissroässig  gering. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  EisenbahnweBeng. 

Bahnhofsanlagen. 


Pas  leae  Eapfaagsgebiade  auf  dem  Bakahsfe  Berlin  der  Berlia- 
Steltlaer  Baba. 

Die  im  Sommer  1842  eröffnete  Berlin-Stettiner  Eisenbahn, 
die  in  der  Reihe  der  von  Berlin  ausgehenden  Bahnen  dem  Alter 
nach  die  3.  Stelle  einnimmt,  ist  neben  der  noch  um  1 Jahr 
ältem  Berlin-Anhalter  Eisenbahn  diejenige  gewesen,  welche  sich 
der  Anforderung,  hier  ein  den  Bedürfnissen  der  Gegenwart  und 
der  Bedeutung  der  Bahn  entsprechendes  Empfangsgebäude  zu 
errichten,  am  längsten  entzogen  hat.  Erst  nachdem  die  Recon- 
struction ihrer  übrigen  Bauwerke  unter  der  energischen  Hand 
ihres  technischen  Directors,  Hm.  Geb.  Reg.-Rath  Stein,  nahe- 
zu abgeschlossen  war,  ist  die  Gesellschaft  auch  an  diesse,  mittler- 
weile immer  dringender  gewordene  Aufgabe  herangetruten , bat 
dieselbe  alsdann  aber  anch  in  schneller  BaufObrung  zur  J.ösnug 
gebracht.  Das  im  September  1874  begonnene  Gebäude  ist  nahe- 
zu vollendet  und  wird  noch  im  I^mfe  dieses  Winters  dem  Be- 
triebe ülwrgeben  werden. 

Im  Gegensatz  zn  den  übrigen  älteren  Bahnen  Berlins,  welche 
ihre  ueucn  Empfangsgebäude  an  Stelle  der  vorhandenen  auf- 
fOhren  und  daher  für  die  Dauer  des  Baues  provisorische  An- 


lagen schaffen  mussten,  befand  sich  die  Berlin-Stettiner  Bahn  in 
der  günstigen  Lage,  auf  ihrem  Bahnhöfe  so  viel  Raum  zu  be- 
sitzen, dass  der  Neubau  neben  dem  ältem  Gebäude  errichtet 
und  somit  der  Betrieb  in  letzterem  aufrecht  erhalten  werden 
konnte.  Bis  auf  die  Halle  nnd  den  vorderen  Flügel  (in  wel- 
chem sich  Post-  und  Gepäck-Ausgabe  befinden)  soll  dieses  auch 
künftig  erhalten  und  zu  Dienstwohnungen  für  diu  Boomten  der 
Bahn  ausgebaut  werden. 

Das  neue  Empfangsgebäude,  welches  seine  Stimfront  der  In- 
validenstrasse  zukehrt,  ist  etwas  nach  Osten,  bis  in  die  Mitte 
des  Bahnhofs  verschoben  und  liegt  annähernd  in  der  Axe  einer 
neuen  Strasse,  die  gegenwärtig  (auf  dem  Terrain  der  ehemaligen 
Actiengesellschaft  für  Fabrication  von  Eisenbahn-Bedarf)  zwischen 
Tieck-  und  Invalideastrasse  durchgebrochen  und  sjAter  jedenfalls 
diu  Hauptzufahrt  für  den  Bahnhof  bilden  wird.  Dasselbe  be- 
deckt bei  lt!4"’,90  grösster  Länge  und  73"’,23  grösster  Breite 
eine  Gmndfläche  von  rot.  11,0003"’.  Die  Grand-Disposition, 
eine  ögleisige,  nach  vorn  durch  einen  Kopfbau  geschlossene  Halle 
mit  2 niedrigen  Seitenschiffen,  welche  links  die  Räume  für  die 
Ankunft,  rechts  die  Räume  für  die  Abfahrt  enthalten,  ist  der- 
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jenigen  der  meisten  ncQom  KopfsUktlonen  verwandt.  Gegen  die 
bezüglichen  Kmpfangs-Gebaade  der  übrigen  Berliner  Balmböfe 
zeigt  der  Neuban  der  Berlin-Stettinor  Bahn  jedoch  den  wesent- 
lichen Unterschied,  dass  das  Vestibül  für  die  Abfahrt 
nicht  auf  die  entsprechende  Seite  verlegt,  sondern  ein  Kopf- 
bau, und  zwar  in  derselben  Breite  nnd  Höhe  wie  die  Halle, 
angeordnet  ist,  so  dass  es  lediglich  eine  Fortsetzung  derselben 
bildet.  Hierdurch  war  die  Möglichkeit  eines  organischen  Anf-  ^ 
baues,  bei  dem  der  Kern  und  das  Uauptelement  der  Anlage,  i 
die  Halle  in  ihrer  cbaracieristischen  Form  auch  in  der  Fai;ade  ; 
zur  vollen  Geltung  kommen  konnte,  gegeben.  . 

Das  Vestibül  ist  breit  und  29™,34  tief,  übertrifft  , 

also  mit  seiner  Grundfläche  von  LI 00'-)'*'  noch  die  Grösse  des  | 
Ooncertsaales  der  Flora.  Gerade  über  dem  mit  einem  leichten  i 
eisernen  Vorbau  versehenen  Eingang  befindet  sich  der  Tisch  für 
die  Gepück-Annahmc,  der  in  einzelnen  Theilen  zusammengcklappt 
werden  kann,  um  bei  grossem  Menschenandrang,  wie  er  bei  den 
ExtrazUgen  der  Sommer-Sonntage  gewöhnlich  ist,  eine  dritte  Pas- 
sage nach  bezw.  aus  der  Halle  zu  gestatten.  Oie  Gepück-Ex- 
IMdition  und  eine  Billct-Ausgabe  liegen  an  der  linken  Seiten- 
wand ; 2 weitere  Billet-Ausgaben  an  der  Frontwand  neben  dem 
Eingänge  nnd  eine  4.  an  der  rechten  Seitenwand , so  dass  er- 
forderlichen Falls  an  8 Schaltern  Bilicts  verkauft  werden  kön- 
nen. — Aus  dem  grosium  Haupt- Vestibül  führt  auf  der  Abfahrt- 
Seite  ein  breiter  Mittel-Zugang  in  ein  Heben- Vestibül,  von  dem, 
längs  der  Aussenfrout,  ein  4’“, 35  breiter  Corridor  sich  abzweigt 
iJer  von  beiden  Vestibülen  aus  zugängliche,  10“, 28  tiefe,  4Ü“,7ß 
lange  Wartesaal  III.  und  IV.  CI.  (430'-^“)  liegt  zur  Seite  dieses 
Corridors,  während  derselbe  auf  den  durch  die  ganze  Tiefe  des  ' 
Flügels  (15“,20)  reichenden,  2:>“,87  breiten  Wartesaal  II.  CI. 
(395^“),  der  zugleich  die  Hauptrestauration  bildet,  mündet.  An  : 
diesen  schliesst  sich  in  derselben  Tiefe  ein  Saal  von  16“, 87  Br.  j 
(165'j“)  an,  der  durch,  eine  niedrige  Holzwand  zu  einem  Damen-  i 
Zimmer  und  dem  Wartesaal  I.  CI.  abgetheilt  ist  Beide  sind 
einerseits  von  dem  Wartesaal  H.  CI.,  andererseits  von  einem 
zweiten  seitlichen  Vestibül  zugänglich,  das  zugleich  für  den 
weiter  folgenden  ebenfalls  165*-)“  enthaltenden  Wartesaal  des 
Hofes  (Kaisersaal)  bestimmt  ist.  Den  Schluss  der  Küume  anf  . 
der  Abfahrt-Seite  bilden  dos  Teh^raphenbUreau  und  einige  an-  | 
dere  Dienstrünme.  — Auf  der  Ankunft-Seite,  die  keinen  ! 
Corridor  enthalt  und  daher  in  ihrem  Haupttheile  nur  9“,23  1.  L.  I 
tief  ist,  liegt  in  der  Mitte  ein  Vestibül  von  14“, 52  Br.  (133^)“),  I 
daneben  einerseits  die  Gepäck-Ausgabe,  18“,37  br.  (170"^“),  j 
nnd  ein  Wartesaal  22“,12  br.  (204-“),  hinter  diesem,  entspre-  I 
chend  der  Abfahrt-Seite,  eiu  zweites  kleineres  Vestibül  und  ein  I 
VVartesaal  für  den  Hof.  Die  vordere  Partie  dieses  Seitenflügels  | 
enthalt  die  grösseren  Dienstränme  (Casse,  Betriebs-ßflreau,  Con-  j 
ferenz-Zimmer),  die  hintere  Partie  die  Localitätcn  der  Post  und  ; 
weitere  Dienatritume.  — Bcliraden  sind  auf  der  Abfahrt-Seite 
am  Kebeu-VcstibOl  nnd  am  Corridor  zwischen  den  beiden  gros- 
sen Wartcsälen,  ausserdem  an  den  Süsseren  Enden  beider  Seiten- 
perrons  der  Halle  angoordnet.  — Die  letztere  übertrifft  an  lich- 
ter Weite  (37", 66)  die  Hallen  des  Hiederschlesisch-Märkischen 
und  des  Ostbahnhofes  noch  um  0“,16,  steht  aber  an  Länge 
(129“)  und  demzufolge  an  GrundflSche  (4858üm)  gegen  die 
sOmmtlichen  neueren  Bahnhöfe  Berlins  zurück.  Die  beiden  Seiten-  ! 


perrons  sind  7“, 50  breit,  der  für  Extrazflge  bestimmte  Mittel- 
perron hat  eine  Breite  von  4“,60  erhalten.  — 

Im  Aufbau  der  Halle  betragt  die  Höhe  von  Srhienen- 
Oberkante  bis  zum  Auflager  der  Binder  1 8“,  15,  bis  zum  Scheitel 
derselben  26'“,!  6.  Die  Binder,  welche  in  Achsen  von  7“, 50  lie- 
gen , sind  bei  einer  Stützweite  von  39'”  als  Kostenträger  mit 
vollen  Wandungen  constmirt  nnd  nach  Art  der  Parabel-Linie 
mit  )/}  Pfeilböho  gekrümmt;  Cbarniere  sind  sowohl  im  Scheitel, 
wie  an  den  Auflagern  angeordnet,  welche  durch  65““  starke 
Znganker  von  Bessemer-Stahl  mit  einander  verspannt  werden. 
Der  Langenverband  besteht  aus  17  Pfelten,  die  als  Gitterträger 
constmirt  siud.  In  der  Mitte  des  Daches  ist  auf  etwa  '/|  der 
Breite  desselben  eine  Laterne  angeonlnet;  die  übrige  Fläche 
ist  mit  Vfellblech  (No.  2 b der  Dillinger  Hütte,  p.  U“  9 Kilogr. 
schwer)  eingedeckt.  An  der  Einfahrtseite  ist  unter  dem  äus- 
sersten  Binder  eine  aus  Eisen  and  Glos  constmirte  Abschluss- 
wand  ausgpführt,  die  durch  horizontale  Fachwerkträger  versteift, 
bis  auf  3“,2  unter  die  Linie  des  horizontalen  Zagankers  hinab- 
reiebt  In  derselben  Weise,  wie  die  Halle,  ist  dos  Vestibül 
überdacht,  nur  dass  die  beiden  Binder  desselben  in  Achsen  von 
9“,10  liegen,  die  Pfetten  als  Blechtrüger  construirt  sind  und  die 
Laterne  fehlt.  Das  Gesammt-Eisengewicht  der  Dachconstruction, 
ausschlies.slich  der  Wellblech-Deckung,  jedoch  einschliesslich  der 
660  Centner  schweren  Absclilusswand  beträgt,  8400  Centnor  = 
420  Tonnen,  sodass  sich  pro  Qm  ein  Gewicht  von  67,3  Kilogr. 
nnd  ohne  die  Abscblusswand  ein  Gewicht  von  61,6  Kilogr.  cr- 
giebt.  — 

Die  Wände  der  Halle  und  des  Vestibüls  sind  im  Back- 
steinbau von  gelben  Greppiner  Verblendsteinen  ausgefübrt.  Die 
beiden  Giebelwäude  des  letztem  sind  mit  3 colossalen  Rund- 
bogen-Oeffnungen  durchbrochen,  die  in  3facber  Vertical-  nnd 
doppelter  Horizontal-Theilung  unten  Thüren,  darüber  7 gekup- 
polte  Kundbogenfenster,  oben  grosse  Halbkreisfenster  enthalten. 
Die  LangswOnde  sind  durch  breite  Vorlagen,  die  bis  unter  die 
Binder  reichen,  gegliedert.  Die  Zwischenfelder  zeigen  oben  3 
gekuppelte  RundbcHJcnfenstor,  in  der  Mitte  einen  Fries  mit  den 
Wappen  der  von  der  Bahn  berührten  Städte,  unten  (in  der  Höhe 
der  Seitenräume)  2 Flachlwgenöffnnngen,  die  horizontal  getbeilt, 
oben  kleine  gekuppelte  Fenster  mit  eiserner  Mittelsänle,  unten 
entsprechende  Fenster  bezw.  Thören  enthalten.  Im  Dachwerk 
ist  eine  Belebung  durch  Farbe  versucht,  indem  die  Eisentheile 
einen  grünlich-braunen,  die  Wellblechfeldcr  einen  weissen  An- 
strich mit  rothen  Umrahmungs-Linien  erhalten  haben. 

Die  Räume  der  mit  Dachpapi«  eingedeckten  Seitenflügel, 
welche  im  mittleren  Theile  etwa  8“  i.  L.  ho<di,  in  den  Eck- 
bauten jedoch  zweigeschossig  ausgebildet  sind,  zeigen  in  den  her- 
vorragenderen Räumen  durchweg  echte  Holzdecken , die  auf 
Hänge werksträgem  ruhen;  ihre  Ausstattung,  die  erst  zum  ge- 
ringen Theile  beendet  ist,  wird  in  einfacher  Weise  unter  Ver- 
wendung ernster  und  mhiger  Farbetöno  durchgeftthrt.  Die  Er- 
wännung  der  Räume  erfolgt  durch  Hoisswasser-  bezw.  Heiss- 
wasser-Luftheizung. 

Im  Aeussern  tritt  der  von  dem  grossen  Vestibül  und  der 
Halle  gebildete  Mittelraum  einheitlich  und  dominirend  hervor. 
An  den  vier  Enden  desselben  sind  Sseitige  Troppenthümie  vor- 
gelegt, die  mit  einer  offenen  Halle  endigend,  im  Hauptgosima 


bis  za  28**, 5 dcb  erhcbea.  In  derselben  Höhe  liegt  die  Attika 
der  sodlichen  Stimfront,  die  mit  einem  flaebbogigen  Giebel  ge> 
schlossen  and  entsprechend  der  vorbeschriebenen  inneren  Archi- 
teetnr  gegliedert  ist.  Dieselbe  Uebereinstimmnng  des  Innern 
der  Halle  mit  dem  Aensseren  findet  sich  auch  an  den  Längs* 
fronten,  die  mit  einfachen  Attiken,  in  welchen  die  Vorlagen  sich 
auflösen,  bekrönt  sind;  in  den  Zwischenfeldern  der  SeitenflOgel 
ist  durchweg  die  2gescbossige  Eintheilung  durebgefahrt,  so  dass 
Jedes  derselben  2 gekuppelte  Rundbogenfenster-Paare  mit  eiser- 
ner Zwischeusftulo  innerhalb  einer  tlachbogigcn  geschlossenen 
Umrahmung  enthalt.  — Diu  TbOrme,  der  Sockel,  die  Pfeiler- 
vorlagcn  und  diu  grossen  Bögen  des  Aeusseren  sind  mit  Quadern 
aus  Rfideradorfer  Kalkstein,  der  hier  — von  den  Bauten  in 
Rudersdorf  selbst  abgesehen  — zum  ersten  Male  eine  umfang- 
reiche Verwendung  als  Werkstein  gefunden  bat,  bekleidet,  die 
Gesimse  etc.  tbcils  aus  braunsebweigisebem.  theils  aus  sächsischem 


I® 

I Sandstein  gefertigt;  die  glatten  Flachen  sind  mit  dunbc-lroikD 
Ziegeln  aus  den  Siegesdorfer  Werken  verblendet, 
j Die  Kosten  des  Baues  sind  ungewöhnlich  niedrig;  sie  «rr- 
' den  wenig  mehr  als  2 Millionen  Mark  betragen,  wovon  ei«s 
der  4.  Theil  auf  die  Kosten  des  Daclies  incl.  Eindeckung  liezv. 
Verglasung  des  Oberlichts  entfiUlt  Wahrend  sonach  auf  das 
der  gesummten  Grundfläche  etwa  180  Mk.  kommen,  stellen  sich 
die  Kosten  des  Daches  allein  auf  etwa  39,42  Mk.  pro  der 
Uorizoutal-Projection  desselben. 

Die  obere  Leitung  der  Ausfahrung  bat  Herr  Geh-  Kegle- 
mngsrath  Stein  in  Stettin , von  dem  auch  die  Grundlageo 
. des  Entwurfes  berrUhren,  in  der  Hand  gehabt.  Als  ausfiUi- 
I rende  Techniker  haben  dio  Baumeister  Hm.  Busse  I.  (Be- 
j triebs-Inspector  in  Berlin)  und  B r u h n fungirt,  denen  die  Ban- 
fUhrer  Hrn.  Böttger,  Verworn  und  Thömer  zur  Seile 
standen.  (Deutsche  Banseitung  1876,  Nr.  83.) 


Maschinen*  und  Wagenwesen. 


üotizeu  fiher  gasseisenie  Eiseibaharlder. 

Mitgpthcilt  vom  Ingenieur  Dr.  KOhrig. 

Die  Fabrication  von  HartguasrUdem  fUr  Eisenbahnwagen 
bildet  einen  höchst  wichtigen  Industriezweig  der  Vereinigten 
Staaten  in  Amerika,  indem  auf  den  dortigen  76,000  Meilen 
Eisenbahn,  fOr  Personen-  und  Guterwagen,  keine  andere  Sorte  ' 
Ruder  in  irgend  einer  erheblichen  Ausdehnung  verwandt  wird.  I 
Eine  grosse  2iabl  Giessercien  von  verschiedener  Ausdehnung  ist  I 
in  Amerika  auf  diese  Fabrikation  eingerichtet,  und  zwar  pro- 
duciren  die  kleinsten  etwa  40  Kuder  tUglich,  die  grössten  da- 
gegen bis  zu  450  Stock;  und  die  Fabrication  bat  gegenwUrtig  - 
eine  solche  Vollkommenheit  erlangt,  dass  nur  noch  selten  ein  j 
Hartgussrad  im  Gebrauche  zerbricht,  wahrend  allerdings  in  frü- 
herer Zeit  UuglOcksfUlle  nicht  selten  auf  den  amerikanischen 
Bahnen  durch  das  Brechen  jener  gusseisernen  Ruder  verursacht  - 
wurden. 

Eine  der  neueren  wichtigsten  Verbesserungen  in  dieser  ' 
Fabrikation  ist  diejenige  von  Mr.  Hamilton,  welche  darin 
besteht,  dass  dem  Roheisen  beim  Schmelzen  ein  gewisses  Ver- 
bUltniss  Stahl  (vielfach  die  rauben  Enden  der  Bessemerschienen)  . 
zngesetzt  wird.  Diese  Metallmischung  bat  die  Eigenschaft  besser 
abzuschrccken  und  verleiht  den  Gussstücken  ausserdem  eine 
grössere  Festigkeit;  sie  gestattet  ferner  die  Anwendung  von  ' 
billigerem  Holzkobleneisen  von  geringer  Festigkeit  und  selbst 
von  Coke-  und  Anthracit-Robeisen  anstatt  des  Uolzkohleneisens. 

Nach  Angabe  der  Railroad  Gazette  laufen  gegenwärtig  in 
den  Vereinigten  Staaten  mehr  als  400,000  durch  den  Hamil- 
ton Proccss  hergestellte  Ruder  und  trotz  der  allgemeinen  Ge- 
schUftsnicdcrlage  wurden  zur  Zeit  der  Eröffnung  der  Ausstellung 
in  Philadelphia  tUglich  420  solcher  Ruder  angefertigt.  Die 
Pcnnsylvanian-Ei.senbahn  hat  deren  mehr  als  70,000  Stack  in 
Benutzung,  sowohl  unter  Personen-  und  Güterwagen  als  auch 
unter  Locomotiven  und  Tenders,  und  keinen  UnglUcksfall  irgend 
welcher  Art  dadurch  erlitten;  die  grösste  dort  erlangte  Meilen- 
zabl  dieser  Ruder  hat  178,000  betragen.  Die  durchschnittliche 


I Dauer  eines  Ilartgnssrads  bester  Qualität  wird  fUr  Personenwsgeo 
I zu  50,000  Meilen  angegeben  und  diejenige  für  Guterwagen  a 
100,000  Meilen. 

Ruder  aus  einer  8jb  Stahl  und  23  <1^  Antbracit-  und  Coke- 
Kobeisen  enthaltenden  Mischung  haben  eine  durchscbnittliche 
Mcilenzabl  von  57,000  ergeben. 

Die  Kosten  einer  Mischung , welche  von  der  der  Pennsyl- 
vanian-Eisenbahn  gehörenden  Giesserei  zu  Altome  vielfach  m 
Ruderguss  verwandt  wird,  und  die  folgenden: 


lOjb 

Stahl  

U 30 

Doll. 

3.00 

36  «b 

Anthracit-Roheisen 

& 25 

« 

6.25 

lOjb 

alte  Ruder 

U 20 

2.00 

55  Jb 

Holzkobleneisen,  verschiedene  Sorten 

U 35 

< 

19.25 

pro 

Tonne 

. . 

30,50 

Ueber  die  durch  diesen  Process  veranlasste  Festigkeitsa- 
nähme  sind  zahlreiche  Versuche  angestcllt.  Nachstehende  Metall- 
roischnng  ergab  das  folgende  Resultat : 


Stablschienen 

8^,  Festigkeit  unbekannt. 

Holzkohleneisen 

23 

« 15,000  Pfd.  per  QuadratzoU. 

< 

lOJb. 

« 20,000  « « • 

< 

« 12,000  * * * 

Anthracit-Roheisen 

- 14,000  . . 

Alte  Räder 

35  jb. 

« unbekannt. 

Die  aus  dit-scr  Mischung  gegossenen  Stube  besessen  eise 
durchscbnittliche  Festigkeit  von  23,400  Pfd.  und  als  Maxiraam 
dio  Festigkeit  von  26,300  Pfd. 


Verschiedene  Sorten  Roheisen  erhielten  durch  StahlniaU 
folgende  Festigkeitszunabmen; 

Pfd.  Stahl.  Pfd. 
Holzkobleneisen,  Festigkeit  20,708  mit  15  <1^  25,345 

- . 21,922  . 22  27,930 

« - 25,474  22^  29,054 

Schottisches  Roheisen  « 18,786  « 2b  % 22,327 

Die  nachstehende  Liste  zeigt  ferner  den  Einfluss  des  StaU- 
Zusatzes  auf  die  Festigkeit  und  die  Abschreckung  der  Gussstücke : 
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Mischung. 

1 Festigkrit 

Tiefe  der 
Abschreckung 
in  Zollen. 

Anthracit- 

Kolieisen. 

Stahl. 

|»or 

^ Qundratzoll. 

lOO 

0 

j 15,167 

*/is  ‘/s 

90 

10 

16,267 

'/i-A'a 

85 

15 

17,933 

’/s-‘.'s 

80 

‘JO 

20,783 

In  der  üiesserei  von  A.  Whitney  & Sons  in  Phila- 
delphia werden  xuin  Rädergnss  die  genannten  Stahlablhlle  and 
12 — 20  verschiedene  Sorten  Holzkohlcneisen  bester  Qualität  in 
variirendeni  YerhSUniss  verwandt.  Die  MischnngsverbfiUnisse 
verändern  sich  sehr  hiulig  und  zwar  je  nach  der  wechselnden 
Qualität  der  Eisensorten;  es  werden  deshalb  täglich  Versuche 
angestcllt,  um  die  Beschickung  fUr  den  nächst folgi-uden  Tag  zu 
bestiinuien.  Die  Mischung  wird  in  Cupoloöfen  von  4 Fass  C Zoll 
Durchmesser  geschmolzen.  Ein  Arbeiter  giesst  täglich  im  Durch- 
schnitt 10  Räder. 

Der  abzuschreckcnde  Radkranz  zieht  sich  durch  die  Bc- 
rhhrnng  mit  den  Coquillen  zusammen ; kurze  Zeit  darauf  wird 
der  Formkasten  abgenommen,  der  Sand  abgeklopft  und  das  roth- 
glQliende  Rad  in  einen  geschlossenen  Raum  gebracht,  um  daselbst 
nach  und  nach  abzukühlen.  Dieses  allmählige  Abkuhlen  bedingt 
die  Haltbarkeit  der  Räder.  Rasches  .\bkublen  in  offener  Luft 
erzengt  starke  innere  Spannung  und  dadurch  häufig  ein  plötz- 
liches, heftiges  Z«>rspringen  der  GussstUcke. 

Die  Abkühlungsräumo  o<ler  Oefen  der  geuaunten  Giesserei 
liegen  an  einem  Ende  des  Gebäudes  nnterlialb  des  Fnssbodens, 
der  Art,  dass  der  obere  Theil  derselben  sich  in  einem  Niveau 
mit  dem  Boden  der  Giesserei  befindet . liin  solcher  Ofen  besteht 
aus  einem  ’/g"  dicken  Blcchcylinder  von  nngefähr  f>6  Zoll  Durch- 
messer, welcher  im  Innern  mit  Backsteinen  ausgekleidet  ist,  und 
hat  genügende  Tiefe,  um  Räder  nebst  gusseisernen  Zwischen- 
lagern aufnehmen  zu  können.  Der  untere  Theil  von  8 solchen 
Cylindern  mundet  in  einer  gross«m  rvchtwiukiichen  aus  feuer- 
festen Steinen  liergestelltcn  Kammer,  und^jeder  Cy linder  ruht 
in  der  Kammer  auf  einem  runden  gemauerten  Fundamente, 
welches  zugleich  die  Unterlage  fUr  die  in  den  Cyliudcm  hefiod- 
liclien  Räiler  bildet. 

Die  Whitney 'sehe  Giesserei  hat  ß solcher  Ofensysleme, 
also  in  Summa  43  AbkUhlungs-C>  linder,  welche  in  Reiben  neben- 
einander gebaut  sind.  Allemal  drei  dieser  Sy.stemc  sind  mit 
einem  Ofen  durch  eine  längs  durch  die  Kammer  laufende  durch- 
löcherte Röbro  verbunden,  welche  die  in  diesem  Ofen  erzeugte 
Wärme  in  die  unten  offenen  Abkflhlungs-Cylinder  führt;  der 
obere  Theil  der  Cylinder  steht  mit  Zügen  in  Verbindung,  nm 
die  beissen  Gxse  in  einen  Schornstein  zu  leiten. 

Obgleich  nun  zu  diesem  Heizen  nur  ein  geringes  Quantum 
Brennmaterial  verbraucht  wird  (in  der  W hitney 'sehen  Giesserei 
nicht  mehr  als  '/»  Tonne  Kohlen  fSr  eine  ganze  Tagi’sproduclion), 
so  wird  doch  hierdurch  das  so  nachtiieilige  plötzliche  Ahkülilen 
verhindert,  dagegen  eine  ganz  allmäbligo  Abkohlung  herbeige- 
fubrt,  welche  nach  Verlauf  von  3 Tagen  vollendet  ist. 

Die  abgekoblten  Räder  werden  nach  dem  Putzen  mit 
schweren  und  leichten  Hämmern  auf  ihre  Festigkeit  probirt. 

Orf*o  nr  4ic  KortMbrttl«  d«**  ICt»<0b*hAire««oaL  N«a«  Pole«.  XIV.  B4nd.  2.  HcA 


Die  schweren  Hammerschläge  bringen  ollo  in  den  Rädern  vor- 
handenen Fehler  zu  Tage,  und  alle  felih-rbaften  Räder  werden 
zerbrochen.  Der  erfolgende  Ausschuss  beträgt  im  Durchschnitt 
10^,  Ist  aber  oft  viel  grösser. 

Um  die  Qualität  der  Räder  stets  auf  der  erforderlichen 
Holte  zu  halten,  winl  täglich  eine  Anzahl  Proherädor  gegossen 
und  zerbrochen,  um  hierdurch  deren  Eigenschaften,  die  Grösse 
uml  Natur  der  Abschr.'ckutig  und  andere  he/.Ogliclie  Punkte  ge- 
nau zu  erforschen.  Ueber  diese  Untersuchungen  wird  ein  Pro- 
tocoll  geführt , und  nur  jene  der  l’rohe  cntspres’henden  Räder 
von  genügender  Qualität  werden  an  die  Eisenbahn-Verwaltungen 
abgegeben,  dagegen  nicht  zuverlässige  und  tadellose  Räder  zer- 
brochen. 

Die  braucjibanm  Räder  werden  danach  ausgebohrt,  um  auf 
die  zugehörige  Achse  zu  passen.  Fllr  diesen  Zweck  wird  dem 
7 Zoll  langen  Achsloch  diss  Rades  etwa  Zoll  Metall  ent- 

nommen. Eine  Rohmiascbine  vermag  pro  Tag  von  IO  Stunden 
8(1  Räder  zu  bohren. 

Das  Anfzielien  der  Räder  anf  die  .Vchs<<  geschieht  mittelst 
einer  hydraulischen  Schraubenpresse  mit  einem  Druck  von  42 
Tonnen. 

(Aus  Engineering  und  Railroad  Gazette). 

Me  Lecaaotiven  anf  der  .Itisslrllaig  In  Philadrlphla. 

(Fortsetzung  von  p.  40  in  Heft  I.) 

Aus  der  im  vorigen  Hefte  gegebenen  tab<-llarischen  Ueber- 
sicht  der  in  Philadelphia  ansgestellten  Locomotiveii  gebt  schon 
hervor,  d.ass  diese  .Vasstellnogs-Abtheilnng  eine  specifisch  ameri- 
kanische war,  indem  nntcr  jenen  I,ocomotiven  nur  eine  einzige 
nnsländische,  und  zwar  eine  schwe<lisch(‘  Maschine,  sich  befand. 
Indem  ferner  auf  den  froheren  internationalen  .Ausstellungen  — 
Iä>ndon  1862,  Wien  1873  — die  amerikanischen  LocomoÜven 
ganz  fehlten,  auf  der  Pariser  Ausstellung  in  1867  aber  nur 
eine  amerikanische  Ixicomotive  vnrgefOlirt  war,  so  dürfte  die 
Ausstellung  in  Philadelphia  für  die  deutschen  Locomotiv-Fabri- 
kanten  und  -Ingenieure  ein  um  so  grösseres  Interesse  hab<-n,  da 
sie  Grdegenheit  giehl,  die  amerikanischen  I.iKtomotiv-Constmc- 
tionen  zu  studiren  und  kennen  zu  lernen. 

In  mehrfacher  Beziehung  ist  es  zu  bedauern,  dass  nicht 
auch  I.ocomotiven  von  Europa  jenen  amerikanischen  auf  der 
Ausstellung  au  die  Seite  gestellt  sind;  indess.  abgesehen  sonder 
schwedischen  Ausnahme,  scheinen  alle  europäischen  I.ocomotiv- 
Fabrikanten  von  der  .Ansicht  auseegangen  zu  sein,  dass  die  Be- 
schickung der  amerikanischen  Ausstellung  für  sie  nicht  loh- 
nend sei. 

Letzteres  war,  ohne  Zweifel,  auch  der  Gmnd.  ans  dem  die 
amerikanischen  Locomotiv-Fabrikeii  auf  den  europäischen  inter- 
nationalen Ausstellung;en  nicht  vertreten  waren.  Und  dieselbe 
Veranlassung  ist  vermnthlich  anch  für  viele  curo|)äisclie,  uament- 
lich  deutsche  Fabriken  anderer  Gegenstände  bestimmend  gewesen, 
ihre  Er/eugnisse  nicht  nach  Philadelphia  zu  senden. 

In  Anbetracht  der  gegenwärtigen,  ausserordentlich  ungün- 
stigcD  Handels-Conjactnren  kann  man  das  jenen  Fabriken  wohl 
um  so  weniger  verargen. 

Die  sogenannten  Weltausstellungen  haben  sich  durch  ihre 
zn  häufige  Wiederkehr  überlebt;  sie  können  dadnrub  ihren  nr- 
isrj.  11 
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sprOnglichen  Zw(>ck  nicht  mehr  erfollen  und  sind  gogenwArtig  zu 
blossen  HandelsmArkten  — man  <larf  wohl  sagtm  — herabgesonkcn. 

Schon  wieder  steht  eine  neue  Weltausstellung  in  naher 
^Aassicht.  Frankreich  bvabaichtigt  in  1878  eine  solche  Ausstel- 
Inng  in  Paris  zu  eröffnen,  in  noch  grösserem  Maassstab  als  die 
in  1867  ansgefohrt  war.  Die  Gesammt- Unkosten  der  letzteren 
Ausstellung  betrugen  dS  920,000,  diejenigen  der  Ausstellung  in 
1878  dagegen  sind,  dem  grösseren  Umfange  entsprechend,  zu 
dS  1,412,500  veranschlagt.  Ausser  Verfolgung  von  Handels- 
zwecken ist  der  leitende  Qinlanke  in  Frankreich,  bei  Projecti* 
rung  dieser  neuen  Ausstellung  wohl  der  gewesen,  dem  französi- 
schen Nationalgefiihl  zu  schmeicheln  und  Triumphe  auf  dem  Felde 
der  Industrie  auzustreben,  wozu  ja  eine  Ausstellung  im  eigenen 
Lande  die  beste  Gelegenheit  giebt,  da  auswärtige  Fabrikanten 
ihre  Producto  dort  nicht  ausstellen  werden,  wenn  sich  nicht  zu- 
gleii^h  ein  Verkaufsgeschäft  damit  verbinden  lässt. 

Die  ungleichen  Zollsätze  in  verschiedenen  Staaten  ihr  die- 
selben Gegenstände  aber  verhindert  ein  Kämpfen  der  betreffen- 
den Industriezweige  mit  gleichen  Waffen.  Und  auch  ans  diesem 
Grande  wird  die  Beschickung  der  jetzigen  Weltausstellungen 
keine  allgemeine  und  vollständige,  sondern  nur  eine  mehr  oder 
weniger  mangelhaOo  sein,  und  bleiben  deshalb  die  Schlösse, 
welche  von  den  Ausstellungen  auf  den  Industriezustand  der  ver- 
schiedenen Länder  gezogen  werden,  immer  mehr  oder  weniger 
problematisch.  Auch  genogt  dos  Studium  selbst  einer  vollkom- 
menen Ausstellung  nicht,  um  ein  ganz  richtiges  Urthcil  Uber  die 
Industrie  der  verschiedenen  Länder  darauf  zu  gründen,  dazu  ge- 
hört vielmehr  ausserdem  ein  eingehendes  Studium  der  betreffen- 
den Werkstätten.  — 

Wegen  der  mangelhaften  oder  richtiger  fast  fehlenden  Ver- 
tretung der  auswärtigen  Locomotiv-Fabriken  muss  sich  deshalb 
die  folgende  Beschreibung  und  Characterisirung  fast  ausschliess- 
lich auf  die  amerikanischen  Locomotiven  beschränken. 

Die  auf  Taf.  B mitgetheilten  Diagramme  der  Maschinen 
sind  sämmtlich  nach  dem  gleichen  Maassstab  gezeichnet  und  geben 
daher  nicht  allein  eine  klare  Anschauung  der  allgemeinen  .\r- 
rangements  der  Maschinen,  sondern  sie  zeigen  auch  deren  rela- 
tive Grösse. 

Bei  Prüfung  jener  Diagramme  fallen  zunächst  die  beweg- 
lichen Vordergestellc  als  besondere  EigenthOmlichkeit  der  ameri- 
kanischen Locomotiven  auf.  Mit  .\nsnahme  von  drei  vierräd- 
rigen Tcnder-Locomotiven  sind  die  ausgestellten  amerikanischen 
Maschinen  sAromtlicb  mit  solchen  Vordergestellen  gebaut;  die 
schwedische  Locomotive  hat  kein  Yordcrgestell  und  ist  mit  ra- 
dialen Achsbuchsen  versehen. 

Von  jenen  in  der  Tabelle  verzcichneton  achtzehn  Locomo- 
tiven sind  acht  fUr  die  Spurweitu  von  3 Fuss  bis  3 Fuss  6 Zoll 
eingerichtet;  eine  dieser  schmalspurigen  Maschinen  ist  nach 
System  Fairlic  construirt  und  von  Mr.  W'.  Masou  in  Taun- 
ton  gebaut,  welcher  ausserdem  eine  grosse  Anzahl  Locomotiven 
dieser  Gattung  fUr  den  Gebrauch  auf  Bahnen  der  V<Teinigtcn 
Staaten  geliefert  hat. 

Diese  bekannten,  mit  Drehgestellen  versehenen  Fairlie- 
Maschinen,  welche,  mit  Ausnahme  der  deutschen  Bahnen,  fast 
auf  allen  Eisenbahnen  der  Erde  Eingang  und  .\nerkennung  ge- 
funden haben,  verdienen  die  grösste  Beachtung. 


Einige  Berichte  Uber  die  Leistungen  dieser  Maschinen  sind 
in  den  Jahrgängen  1868 — 74  dieser  Zeitschrift  mitgctbeilt. 

Neuerdings  sind  folgende  zwei  jene  Ix>comotiven  bespn>chcnde 
BroebOren  erschienen: 

«Practical  cvidence  of  the  working  of  the  Fairlie  En- 
gine. lllustrated.  The  Fairlie  Engine  and  Rollingstock  Com- 
pany, Palace  chambers,  Victoria  Street,  Westminster,  I.ondoa 
1876»  und  <A  comparison  between  the  Fairlic  and  the  ordi- 
nary  cnglnes,  and  the  refutation  of  the  oft-repeated  assertion 
that  a Fairlie  Engine  is  only  two  engines  conpied  togetber. 
London,  July  1876.» 

Diese  BroebOren  sind  von  dem  Constmeteur  jener  Locomo- 
tiven, Mr.  Robert  F.  Fairlie,  geschrieben  und  wir  empfeh- 
len dieselben  zur  nähern  Information  über  die  in  der  That  ao- 
erkennungswerthen  Leistungen  jener  Doppelmascbinen. 

Die  Erfahrungsresultate  dieser  Maschinen  haben  Herrn  In- 
genieur Brunner  in  Bern  veranlasst,  die  Anwendung  der  Ge- 
birgs-Locomotiven  von  Fairlie  auf  der  Gotthardbahn  dem 
Bundesratbe  der  schweizerischen  EidgenosKnschaft  zu  empfehlen 
und  zwar  mit  Hinweis  auf  die  Thatsache,-  dass  es  im  jetzigen 
Stadium  der  Ixicomotiv-Raukanst  möglich  ist,  doppelt  so  starke 
Steigungen  und  doppelt  so  scharfe  Curven,  als  der  internationale 
Gotthardbahn-Vertrog  voranssieht,  mittelst  Adhäsions-Maschinen 
öconomisch  zu  betreiben. 

Herr  Brunner  hält  dafür,  dass  bei  Verwendung  der 
Fairlic  oder  ähnlich  organisirter  Doppel-Locomotiven  am  Gott- 
hard, zum  Bebufe  einer  llerabminderung  der  Baukosten , auch 
die  Bergbahn,  mit  .Ausnahme  der  steilsten  Tunnelzafahrts-Rampen 
einspurig  ausgrfuhrt  werden  könnte  und  dass  der  Betrieb  in 
der  Weise  einznrichten  wäre,  dass  auf  den  Maximal- Adhäsions- 
Rampen  für  die  Hebung  der  schweren  Goterzüge  zwei  Doppel- 
Locomotiven  — eine  Maschine  ziehend,  die  andere  schiebend  — 
anzuweuden  sein  worden,  da.ss  dagegen  die  PersonenzOge  mittelst 
einer  einzelnen  Doppel-Locomotive  Ober  den  Berg  befördert  wOrde. 

Zur  nälieren  Begründung  seines  Vorschlages  hat  Herr 
Brunner  die  folgende  BrochOre  vorgclegt: 

«(Technische  Mittbeilungen  3.  Heft.)  Die  Alpen- Loco- 
rootive  der  Zukunft.  (Fair lie's  System  mit  symmetrisch 
articulirten  Motorgestellen).  Resultate  aus  dem  Betriebe  mit 
Duplex-Maschinen  nach;  Practical  evidence  of  the  working  of 
the  Fairlie  Engine,  zusammengcstellt  von  A.  Brunner,  In- 
genieur. Einzige  autorisirte  deutsche  Ausgabe.  Mit  einem 

Holzschnitt.  ZOrich  1876.  Druck  und  Verlag  von  Grell 
FOssli  u.  Cie.» 

Diese  Schrift  enthält  .Angaben  Ober  den  Betrieb  von  Ad- 
häsionsbahnen mit  ungünstigen  Steigungs-  und  Ricbtnngsvcrbält- 
nissen,  sowie  Resultate  betreffend  die  Verwendung  der  bis  jetzt 
unerreichten  Gcbirgs-Loconiotive  von  Fairlie. 

Ein  Supplement  der  BrochUre  giebt  ein  Verzeichniss  der 
bis  dahin  gebauten  Adhäsiousbahnen  mit  aussergewöbniiehen 
Steigungen  und  Krümmungen,  woraus  ersichtlich  ist,  dass  die 
Adbasious-Locomotive  selbst  auf  einer  Steigung  von  100®,  noch 
eine  Nutzleisting  gewUhrleistet. 

Auch  diese  interessante  BntchOre  dürfen  wir  angelegentlichst 
empfehlen. 
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Nach  den  Mittbeilangon  derselben  findet  man  die  Fairlie- 
Locomotiven  gleichzeitig  auf  der  zweifOssigen  Miniatnrbahn  Ton 
Fcsliniog  in  Wales  nnd  als  SchnelUngmoschine  auf  der  grossen 
Sad-  und  Westbahn  in  Irland;  ferner  dieselbe  Maschine,  aber 
kräftiger  gebaut,  als  schwere  Gdierzugsmaschine  auf  den  Breite 
spurbabnen  Russlands,  auf  steilen  Borglinien  in  Peru  und  in 
Mexico  — auf  dem  curopilischen  Fesllande  in  Belgien , Frank- 
reich, Portugal,  Schweden  und  Norwegen,  während  Secundär- 
nnd  Schmalspurbahnen  der  verschiedensten  Spurweiten  and  Ca- 
tegorien  in  allen  fünf  Erdtheilen  vermittelst  Fairlie- Maschinen 
betrieben  werden. 

Nach  dem  anfgestellten  Verzeiebniss  werden  im  März  v.  J. 
folgende  Bahnen  mit  Fairlie -Maschinen  betrieben: 

Grossbritanien.  (Festiniog-Bahn , Wales.  — North- 
Wales  Schmalspur-Bahnen,  Wales.  — Burry  Port  nnd  Gwen- 
dreatb-Bahn,  Wales.  — Ost-  und  West-Vorbindungsbabn,  F-ng- 
land.  — Grosse  Sod-  und  Westhabn,  Irland.) 

Russland.  (Eaisorl.  Livny  Schmalspurbahn.  Tamboff- 
Saretoff-Bobn,  Astrachan.  — Poti-  und  Tiflis-Bahn,  Kaukasien.) 

Schweden.  (NassjO-  und  OscarschaUm-Bahn.  — Halls- 
berg-Motella-Bahn.) 

Norwegen.  (Norwegische  Staatsbahnen.) 

Belgien.  (Grand  Luxembourg-Bahn.) 

Frankreich.  (La  Vendee-Bahn.) 

Portugal.  (Porto  ä Povoa  de  Varzim-Bahn.) 

Neu-Seeland.  (Donedin-  nnd  Port  Chalmers-Bahn.  — 
Kaipara-Babn.  — Wellington-  und  Masterton-Babn.  — Toko. 
mairiro-  und  Lawrence-Bahn.  — Provinz  ütago  Staatsbahnen.) 

Canada.  (Glasgow-  and  Cap  Breton-Bahn.  — Toronto-, 
Grey-  und  Brucc-Babu.  — Toronto-  und  Nippissing-Bahn.  — 
Credit-Thal-Bahn.  — Victoria-Bahn.  — Nene  Brannsebweig-Bahn.) 

Cap  der  guten  Hoffnung.  (Cap  Staatsbahnen.) 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika.  (Denver-  und 
Rio  Grande-Bahn.  — American  Fork-Babn.  — Howland-  nnd 
Aspinwall-Bahn.  — Calumet-  nnd  Hacla-Bergwerksbobn.  — Utica-, 
Itbaca-  and  Elmire-Bahn.  — Toledo-,  Wabash-  und  Westbahn. 

— Lebigh -Thal -Bahn.  — Virginia-  und  Tennessee- Bahn.  — 
N orth-Pacific-Bahn .) 

Peru.  (Iqnique-Bahn.  — Pisagua-Babn.  — Patillos-Baha. 

— Pimontel-  und  Chiclayo-Bahn.  — Chimbote-  nnd  Haaraz-Bahn. 

— Lima-  und  Oroga-Babn.  — Tarapaca  Verbindungsbahn.) 

Mexico.  (Mexicanische  Bahn,  Vera-Cruz,  Mexico.) 

Montevideo.  (Nordbahn  von  Montevideo.) 

Brasilien.  (Canta-Gallo-Bahn.) 

Havanna.  (Matanzas-Bahn.) 

Venezuela.  (Bolivar-Bahn.  — Staatsbahnen.) 

Man  ersieht  aus  diesem  47  Bahnen  enthaltenden  Verzoich- 
niss,  dass,  mit  Ausnahme  von  Deutschland  und  Oesterreich,  fast 
alle  Eisenbahnen  besitzende  Staaten  Anwendung  von  Fairlie's 
Locoinotiven  gemacht  haben. 

Die  Brochttre  giebt  zugleich  eine  grosse  Anzahl  von  Er- 
fahrungsresultaleu,  welche  von  Maschinenmeistern , BetriebsmAn- 
nern  und  Verwaltungen,  welche  die  Fairlie -Maschinen  adopcirt 
haben,  mitgetbeilt  sind  und  aus  denen  bervorgeht,  dass  F a i r 1 i e’s 
Locomotiv-System  auf  beliebiger  Spurweite  und  sowohl  auf  den 
Linien  des  Flachlandes,  wie  auf  Bergbahnen  mit  ungünstigen 


Steignngs-  und  Ricbtungsverhaltnissen  mit  Oeconomie  verwerthet 
wird. 

Da  nun  aber,  trotz  jener  Erfahrungen,  noch  heute  selbst  von 
einzelnen  Fachmännern  behauptet  wird,  dass  eine  Fairlie-Maschine 
eigentlich  ans  zwei  zusammengekuppelten  Locomotiven  bestehe  oder 
doch  durch  zwei  getrennt«,  mittelst  besonderer  Koppelungsorgane 
verbundener  Tenderlocomotiven  nicht  allein  ersetzt  werden  kOnne, 
sondern  dadurch  auch  günstigere  Resultate  erzielt  werden  wor- 
den, so  geben  wir  hier  das  darüber  von  Fairlie  Gesagte  aus 
Brunner's  BrochOre: 

I Die  beiden  Centra  der  Drehgestelle  sind  durch  einen  be- 
sonderen Kuppelnngsrahroen  — welcher  den  Dampfkessel  sammt 
den  Wasser-  nnd  Kohlenhehdltern  tragt  — mit  einander  ver- 
banden. Beim  Durchfahren  einer  beliebigen  Krümmung  bildet 
daher  dieser  Tragrabmen  eine,  durch  die  Centra  der  Drehgestelle 
gelegte  Sehne  de.s  Kreisbogens,  wahrend  jedes  der  articulirten 
Motorgestelle  sich  so  zwischen  die  SchienenstrOngc  einstellen 
kann,  als  ob  es  unabhängig  vom  andern  allein  laufen  würde.  Es 
findet  also  hier  der  Curvendurebgang  genau  nach  demselben 
Princip  statt,  wie  bei  den  langen  amerikanischen  Wagen  mit 
separaten  Radergruppen. 

Um  den  Einfluss,  welchen  der  erwähnte  Kuppelungsrahmen 
auf  den  Maschinengang  in  scharfen  Curven  ausObt,  bestimmen 
zu  können,  denke  man  sich  vorerst  eine  einfache,  den  Bogen 
rasch  durchfahrende  Tendcriocomotive , welche  im  Boharrnngs- 
znstande  beständig  das  Bestreben  bat,  in  der  Richtung  der  Tang- 
ente an  den  Kreis  gradlinig  fortzitschreiten.  Wenn  nun  bei  einer 
gewissen  Grösse  der  Fahrgeschwindigkeit  die  Centrifugalkraft 
gleich  gross  wird  wie  die  durch  Adhäsion  bedingte  Zugkraft  der 
Maschine,  so  hat  letztere  die  Tendenz,  die  Curvenbahn  mit  einer 
: Kraft  zu  verlassen,  deren  Richtungslinie  — nach  dem  Parallelo- 
gramm der  KrSfie  — den  durch  die  beiden  Seitonkrüfte  gebil- 
deten Winkel  balbirt.  Werden  aber  die  Centra  zweier  solcher 
Maschinen,  wie  bei  der  Fairlie-Duplex-Maschine,  mittelst  eines 
Kuppelungsrahmen  verbunden  und  arbeiten  ferner  zwei  Moloreu- 
gestelle mit  gleich  grossen  Zugkräften,  welche  zusammen  die 
Zugswiderstande  bewältigen,  so  werden  durch  den  innerhalb  der 
Curve  liegenden  Verbindungsrahmen  beide  Motorengestelle  be- 
' ständig  vom  aussern  Sebienenstrange  abgezogen  •—  eine  Eirschei- 
nung,  auf  welcher  im  Wesentlichen  die  geringe  Curvenreibung 
und  Bandagen- Abnutzung  der  Fairlie-Maschine  beruht. 

Herr  Fairlie  betont  ferner,  dass  der  longitudinale  Schwer- 
punkt seiner  Maschine  in  der  Duplex-FenerbUchse  liegt,  also  im 
Centrnm  der  Maschine  oder  genau  in  der  Mitte  der  Sehne, 
welche  Tragrahmen  und  Generator  in  einer  Curve  bilden,  und 
deren  Pfeilhöhe  gewissermaassen  den  Sicherheitsmodul  während 
der  Curvenfahrt  ausdrückt.  Dieser  Vorgang  wird  in  drastischer 
Weise  durch  eine  vollständige  Kreisbahn  illuslrirt,  in  welche  der 
Kuppelungsrahmen  als  Durchmesser  gelegt  ist,  mit  der  Feuer- 
bflehso  im  Mittelpunkt,  während  die  beidseitigim  Motorgestelle 
auf  der  Kreisperipherie  die  Central bewegiing  ausfohren. 

Herr  Brunner  characterisirt  die  Fairlie-Maschine  in 
dem  Resomö  seiner  ßrnchüre  wie  folgt: 

«Die  Duplex-Maschine  kann  schlechterdings  in  den  Gesetzen 
der  Centrifugalkraft  und  Gravitation  nichts  ändeni,  allein  ihre 
Curven-  und  Steigungsfuhigkeit  — vidc  Disposition  des  Genera- 
li* 
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tors  — ist,  caeteris  paribas,  grosser  als  bei  irgend  einem  all- 
dem einfachen,  oder  combinirlen  I-ocomotivsystom ; und  erwägt 
man  ferner,  dass  in  keinem  einzigen  Falte  die  Belastung  10 
Tonnen  pro  Achse  aberschreitet,  während  die  Achsen  der  ge- 
wöhnlichen Locomotive  nicht  selten  bis  zu  14  Tonnen  belastet 
sind,  so  fOhrt  uns  die  Fai rlie- Maschine  folgerichtig  auf  das 
Gebiet  der  heutzutage  so  hochwichtigen  wohlfeilen  I^como- 
tiv-Eisenbahnen. 

Beim  practischen  Betriebe  ist  ferner  die  Wahrnehmung  ge- 
macht, dass,  wahrend  ein  bisher  unerreichtes  Leistungsvermögen 
in  einem  Fairlie-Motor  concentrirt  werden  kann,  ein  grosserer 
Nutzeffect  in  Bezug  auf  /ngkraft  und  Geschwindigkeit  gewonnen 
wird.  Dieser  gOnstige  Fiiniluss  auf  die  Betriobsrente  ist  zunächst 
dem  Umstand(>  zuznscbreibcn , dass  die  Fai  rlie- Maschine  ab- 
solut kein  t o d t e s Gewicht  mitschleppt,  indem  der  Tender,  des- 
sen Gewicht  schon  auf  Steigungen  von  1 : 40  circa  1,5-20  % 
der  gezogenen  Bruttolast  ansmai^ht , wegiällt.  Sodann  kommt 
hier  die  vortheilbafte  Fcuerungsanlnge  in  BerQcksiehtigung,  d.  h. 
die  Capacität  des  Dampfkessels,  bedingt  durch  die  gros.s4>,  direct 
vom  Fener  berOhrte  Fläche  des  Doppelhenies  nnd  durch  die 
gros.se  .\nzahl  der  kurzen,  symmetrisch  dispouirten  Kohren.  Die 
hieraus  resultireiulen  Yo.rtbeile  nittssen  aber  besonders  Iwim  Be- 
triebe auf  vielfach  gecurvter  Balm  mit  iinKanstigem  Längen- 
profile in  erhöhter  Potenz  auftreten,  weshalb  die  allgemeinere 
Verwendung  der  Fai  rlie- Maschinen  auf  eigentlichen  Gebirgs- 
bahnen (sowie  auf  jenen  Bahnen  der  Eltene,  wo  grosse  Ver- 
kehrslaslen  bislang  mittelst  Dnplex-Troction  auf  einspuriger  An- 
lage bewältigt  wurden)  lediglich  eine  Frage  der  Zeit  .sein  wird.» 

Iloffentlich  werden  vorstehende  Mittheilnngen  mit  dazo  bei- 
tragen, die  Fairlie-Mascbincn  auch  in  Deutschland  näher  zu 
prafeu  und  eventuell  cinzuführen.  — 

Andere  lAicomotiven  mit  beweglichen  Vordergestellen  wer- 
den bereits  hier  und  da  in  Europa  gebaut;  die  .\us$tollung  in 
Philadelphia  wird  vermuthlich  eine  ausgi^ehntere  Anwendung 
dieses  amerikanischen  Locomotiv-Systems  veranlassen,  indem  diese 
Locomotiren  dos  Befahren  kleinerer  Curven  — und  dadurch  die 
Annahme  kürzerer  und  billiger  Bahn-Tra<en  — gestatten. 

Durch  die  jetzige  Bestimmung,  für  den  Gütertransport  nur 
vierrädrige  Wagen  mit  karzom  lUdstand  zu  verwenden,  ist  in 
Deutschland  der  erste  Schritt  zur  Anwendung  kleiner  Curven  go- 
sebehen.  Bekanntlich  sind  die  amerikanischen  Wagen  für  den 
gleichen  Zweck  mit  drehbaren  Kädergruppen  versehen.  — 

Eine  fernere  EigimthOmlichkeit  derjenigtm  amerikanischen 
I.ncomotiven,  welche  Anthracit  als  Brennmaterial  benutzen,  sind 
deren  ausscronlentlich  grosse  FeuerkäsUm , die  roituntr^r  eine 
ganz  besonden;  Fonn  haben.  Auch  bislingt  das  Brennen  von 
Anthracit  die  Anwendung  sehr  grosser  Kosten.  Mit  nur  einer 
Ausnahme  sind  alle  Feuerkästeu  der  ausgestellten  Locomotiven 
aus  Stahl  angefertigt,  während  der  die  Ausnahme  bildende  Feuer- 
kasten  aus  Kupfer  bergcstellt  ist. 

Die  KOhren  aller  Locomotiven  ohne  Ausnahme  sind  aus  Fasen. 

In  Bezug  der  allgemeinen  Anordnung  der  einzelnen  .Ma- 
scbinentheilc  ist  zu  bemerken,  dass  alle  ausgestellten  Maschinen 
äussere  Cylinder  haben,  — innere  Cylinder  wenlen  in  .\merika 
fast  gar  nicht  verwandt  — dass  ferner  jene  Locomotiven,  mit 
zwei  Ansnahnien,  mit  innerer  Schiebersteucrung  versehen  sind, 
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indem  äussere  Schieberstenemng  in  Amerika  nur  in  einzelnen 
wenigen  F'ällen  für  schmalspurige  Locomotiven  angewandt  wird.  — 

Nähere  durch  Zeichnungen  eriiutorte  Beschreibungen  ein- 
zelner  der  ausgestellten  latcomotiven  sind  im  Engineering  vom 
14.  Juli,  25.  August  und  25.  September  d.  J.  gegeben,  und 
jenen  Beschreibungen  sind  die  folgenden  MiUbeilungen  ober 
einige  cbaracteristische  Constmclionen  der  in  .Amerika  gebräuch- 
lichen Locomotiven  entnommen. 

F'ast  alle  amerikanischen  Locomotiven  sind  auffallender  Weise 
mit  aus  Stäben  construirten  Kabinen  verseben,  welche  früher 
zwar  auch  in  Fingiaml  Anwendung  gefunden  hatten  (Bury  Locu- 
motiven),  jedoch,  seit  vielen  Jahren,  durch  die  Kähmen  ans  Blech 
vollständig  verdrängt  wurden,  indem  lelzere  den  ersten  dnrehaus 
vorznziehen  sind,  einmal  weil  sie  den  Bolzen  etc.  eine  bessere 
Befestigung  bieten  and  da  sic  ausserdem  weniger  Kaum  zwischen 
den  Rädern  und  dem  Feuerkasten  einnehmen  und  hierdurch  eiue 
grössere  Weite  des  Rostes  gestatten  als  jene  aus  Stäben  gekil- 
I deteii  Rahmen.  Versuchsweise  sind  in  Amerika  Rahmen  ans 
Blech  angewandt,  haben  indesa  dort  keinen  Beifall  gefnnden.  — 

Die,  für  .\nthracit  brennenden  Locomotiven,  angewandten 
' Kosten  werden  grOstcuthcils  aus  Kohren  mit  darin  circuliiendem 
I WassiT  hergestellt. 

I Die  erste  Anwendung  von  Anthracit,  als  Brennmaterial  für 
I Locomotiven,  geschah  in  1847  auf  der  Philadelphia-  und  Keading 
I F'isenbuhn.  Vier  Locomotiven  wurden  in  jenem  Jahr  für  die 
j genannte  Rahn  von  Mr.  Ross  Win  ans  zu  dem  Zweck  ge- 
! baut.  Die  Kosten  dieser  I>ocomntiven  wanm  2 Fass  10  Zoll 
, breit  and  ti  F'nss  3 Zoll  lang,  hatten  also  einen  Flächeninhalt 
' von  17,7  Qtiadratfuss.  Dieser  Flächeninhalt  ergab  sich  jedoch 
' als  ungenügend,  indem  die  Dampferzeugnng  der  liocorootive  eine 
zu  langsame  war.  In  später  erbanten  Locomotiven  worden  da- 
her 7 F'uss  lange  und  3 Fass  G Zoll  breite  Rosten  verwandt, 
der  F'lächeuinlialt  derselben  also  auf  24',2  Quadratfiuss  vergrOs- 
sert  and  hienlurch  genügende  Dampferzeuguug  erzielt. 

Bei  allen  den  ersten.  Anthracit  brennenden  I.g>comotiven 
trat  ferner  der  grosse  Nachtheil  ein,  dass  die  Koststäbe  ver- 
brannten und  schmolzen , und  man  versuchte  .Anfangs  dieses 
Uebelstsmd,  durch  Anwendung  geringer  Kohlensorten,  zu  U>seitigen. 
Indem  letztere  eine  beträchtliche  Menge  Asche  nnd  Schlacke 
enthielten,  so  worden  allenlings  die  Rosten  vor  Zerstörung  ge- 
schützt, dagegen  stellten  sich  andere  Uebelslände  ein,  namentlich 
konnten  die  Rosten  nar  durch  eine  höchst  beschwerliche  Arbeit 
genügend  offen  gehalUm  werden  und  Mr.  Millholland,  der 
Maschinen-Vorstand  der  Philadelphia-  nnd  Iteading-Fliscnbahn, 
traf  dann  vollständige  Abhülfe  durch  Einführung  von  Wasser- 
rosten , welche  seitdem  allgemeine  Anwendung  in  Amerika  ge- 
funden haben. 

Diese  Kosten  bestehen  in  einer  Anzahl  Köhren  von  2 Zoll 
Durchmesser , welche  mit  einer  Steigung  von  vorn  nach  hinten 
, unter  dem  Wasserraum  gelegt  sind;  eine  geringe  Steigung  ist 
' schon  genügend,  um  die  Wasser-Circulation  in  den  Köhren  zu 
unterhalten. 

Der  Rost  der  in  der  Tabelle  unter  Nr.  9 aufgeführten 
Locomotive  ist  2 F^uss  9'.'j  Zull  breit  und  durch  8 jener  Wasser- 
röhren nnd  3 eiserne  Kundstäbe  hergestellt;  einer  der  Rund- 
stäbe  befindet  sich  in  der  Milte  des  Rostes  und  die  beiden  an- 
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•dfiren  an  den  Seiten  des  letzteren.  Diese  Stube  werden  an  der 
hinteren  Seite  des  Wasserraumes  io  dafbr  aogebracbte  Röhren- 
enden  gesteckt  und  lassen  sieb  leicht  entfernen,  wenn  sie  ihren 
Zweck,  des  Reinigens  des  Feuers,  erfüllen  sollen.  — 

Abweichend  von  dom  englischen  und  deutschen  Qebranch 
sind  die  in  Amerika  angewandten  Drossel-Ventile  fast  ansscbliess- 
iieh  nach  dem  Oleicbgewichts-(Equilibrium)Princip  constmirt. 

Und  in  gleicher  Abweichung  sind  die  Kuppelungsslaugen  der 
amerikanischen  Locomotiven  an  beiden  Enden  mit  Bügeln  ver- 
sehen; dieselben  sind  durch  Schrauben  befestigt  uud  das  am 
Triebrad  behndliche  Ende  der  Kuppelungsstangen  ist  mit  einem 
Keil  versehen , während  das  hintere  Ende  der  Stangen  2 Keile 
hat,  welrbo  zur  Ac^justirung  der  Lager  dienen. 

ln  verschiedenen  mit  Anthradt  geheizten  amerikanischen 
Locomotiven  ist  der  Querschnitt  des  Schornsteins  auffallend  klein 
im  Verhaitniss  zur  Rostdäche,  selbst  wenn  dabei  berücksichtigt 
wird,  dass  der  Kost,  dem  Gewicht  des  darauf  verbrannten  Brenn- 
materials entsprechend,  gross  ist.  Theoretisch  verlangt  ja  aller- 
dings Anthradt  einen  kleineren  Schornstein  als  bituminöse  Kohle, 
indem  Anthradt  weniger  Luft  zur  Verbrennung  bedarf,  als  dos 
gleiche  Gewicht  Jener  Kohle  und  indem  Anthracit  ferner  weniger 
Verbrvnnungsgase  erzeugt. 

Wie  aus  der  im  vorigen  Hefte  gegebenen  tabellarischen 
Uebersiebt  der  Locomotiven  hervorgeht,  ist  aber  der  Gebrauch 
jener  kleinen  Schornsteine  in  Amerika  nicht  ganz  allgemein;  das 
Verhält  niss  des  Flächeninhalts  des  Schornstein- Querschnitts  zu 
dem  RostHächnninhalt  variirt  danach  in  den  ausgesteliten  Ma- 
schinen zwischen  1:16,04  bis  1 :30,95.  Ebenfalls  variirt,  in 
jenen  Maschinen,  bedentend  das  Verhältniss  des  Fläcbeninhalta 
der  Feuerröbren-Querschnitte  zu  dem  Rostflächeninhalte,  dasselbe 
seUwaukt  zwischen  1:4,39  uud  1:11,96,  und  ist  auch  diese 
grosse  Verschiedenheit  schwer  zu  rechtfertigen. 

Ferner  findet  in  den  amerikanischen,  Anthracit  brennenden 
Locomotiven  eine  erhebliche  Verschiedenheit  in  dem  Verhältniss 
des  Rostflächeninhalts  zur  Gesammtheizfläche  statt ; dieses  Ver- 
hältniss variirt  zwischen  1 : 26,1  und  1 : 66,12. 

Das  Verhältniss  von  1 : 26,1  ist  allerdings  nur  in  einer 
kleinen  Bergtverks-Tendermaschino  angewandt,  und  dos  geringste 
Flächeniuball-Verbältniss  zwischen  Rost-  und  Heizfläche  einer 
grossen  Locomotive  ist  1 : 26,9.  — 

Eine  spcciclle  Eigcntbümlichkeit  der  amerikanischen  Loco- 
motiven bildun  die  Rühren,  welche  den  Cyliudern  den  Dampf 
zufOliren.  Dieselben  sind  in  Europa  allgemein  ans  Kupfer  an- 
gefertigt, in  Amerika  dagegen  aus  Gusseisen  hergestellt.  Diese 
gnsseisernen  Röhren  haben  natorlich  nicht  die  Biegsamkeit  der 
kupfernen  Röhren,  und,  um  diesen  Mangel  auszugleicben , sind 
dieselben  an  ihrem  oberen  Ende  gewöhnlich  mit  kugelförmigen 
Gelenken  versehen,  während  dos  untere  Ende  der  Röhren  eine 
gerade  Fläche  bildet,  welche  auf  einem  Verbinduugsring  von  an- 
nähernd dreieckigem  Querschnitt  ruht;  dos  Aeussero  des  letzteren 
ist  ebenfalls  kreisförmig  und  passt  in  ein  sphärisches  Ansatzrohr 
des  Dampf-Cylindors.  (Vergl.  Organ  1872  Taf.  III.  Fig.  24 — 26). 

Vermöge  dieser  Construction  lassen  sich  kleine  seitliche 
Adjustirungen  ausftlbren,  und  das  ganze  Arrangement  gewährt 
eine  hinreichende  Biegsamkeit  sowohl  für  die  erwähnten  Adjusti- 
rangen  als  auch  für  die  Monlirung  und  Expansiou. 


Im  Allgemeinen  wird  in  Amerika  Gusseisen  beim  Locomotiv- 
ban  ausgedehnter  angewandt  als  in  Europa;  so  werden  ausser 
jenen  Dampfröbren  namentlicb  noch  die  folgenden  Locomotiv- 
theile  aus  Gusseisen  hergestellt:  Der  Deckel  des  Dampfraumes, 
der  Fuss  und  die  Krönnng  des  Schornsteins,  die  Vorderplatte 
und  Thüre  der  Kauebkammor,  dio  Schieber  des  Asebenraumes 
und  endlich  auch  die  Räder.  Die  gekuppelten  Räder  sind  mit 
Slahl-tyres  versehen.  — 

Die  unter  Kr.  1 der  tabellarischen  Uebermcht  im  vorigen 
Hefte  aufgeführte  Locomotive  ist  im  Engineering  vom  15.  Sep- 
tember d.  J.  abg(-bildet  und  auf  pag.  485  des  letzten  Jahrgangs 
jener  Zeitschrift  näher  beschrieben.  Dieselbe  ist  nach  dem  Con- 
solidation-System  construirt  und  für  den  Zweck  gebaut,  die  Güter- 
Züge  auf  der  mit  1 : 39,7  smsteigenden  Strecke  zu  Mahanoy  der 
Lehigh- Valley-Eisenbahn  zu  fahren. 

Die  Cylinder  jener  ausserordentlich  kräftigen  Maschine  haben 
20  Zoll  Durchmesser  und  24  Zoll  Hub  und  die  gekuppelten 
Räder  einen  Durchmesser  von  50^/g  Zoll;  es  beträgt  daher  die 
202  -V  24 

Zugkraft  . ; — = 190,6  Pfund  für  jedes  Pfund  des  effec- 
® 50.375  ' 

tiven  Drucks  auf  den  ^Zoll  der  Kolben.  • 

Diu  Dampfpressung  im  Kessel  beträgt  130  Pfund  pro  Qna- 
dratzoU ; und , unter  der  Annalimc , dass  dieses  Drucks  in 
den  Cyliudern  wirksam  ist,  wird  die  wirkliche  Zugkraft  19,822 
Pfund  betrageu.  Diese  Kraft  entspricht  ungeßlhr  22,5  ^ des 
Gewichts  auf  den  gekuppelten  Rädern  und  wird  daher,  nur  unter 
sehr  günstigen  Umständen , die  Adhäsion  genügend  ausgenOtzt 
werden.  — 

Juno  Locomotive  bat  4 Paar  gekuppelte  Räder  und  ein 
zweirädriges  Vordergestell  nachBissell’s  System.  Die  Federn 
der  3 hinteren  gekuppelten  Räder  sind  durch  Coropensationslräger 
mit  einauder  verbunden,  während  die  vorderen  Enden  der  Federn 
des  vierten  Paares  gekuppelter  Räder  auf  einer  Querstange  ihren 
Stützpunkt  haben,  deren  Mitielpunkt  durch  einen  Compensations- 
träger  mit  dem  Vorderguslcll  verbunden  ist ; der  letztere  Träger 
ruht  auf  einem  Ansatz  des  gusseisernen  Cylinders. 

Durch  dieses  Arrangement  der  Compensationsträger  wird 
die  Locomotive  thatsächlich  auf  3 Punkten  getragen.  — 

Auf  einem  Theil  der  Lehigh-Valley-Bahn  beträgt  die  Stei- 
gung 76  Fass  pro  englische  Meile,  welches  dem  Verhältniss  von 
1:69,5  entspricht;  die  gewöhnliche  durch  die  Locomotive  be- 
wegte Last  besteht  in  einem  Zug  von  100  leeren  vierrädrigen 
Güterwagen,  im  Gewicht  von  340  Tonnen;  die  grössten  Züge 
bestehen  in  140  solcher  Wagen,  und  die  Geschwindigkeit  der 
Züge  beträgt  8 Meilen  pro  Stunde- 

Unter  Berücksichtigung  des  Gewichts  der  Locomotive  und 
des  Tenders  von  65  Tonnen  beträgt  die  Gesammtlast  des  Zuges 
340  -f-  65  = 405  Tonnen. 

Die  Widerstände  können  folgendermaassen  annähernd  be- 
stimmt werden: 

Reibung  der  Locomotive  = 45  T.  zu  18  tt  p.  T.  810  8 

Reibung  des  Tenders  und 

Zuges 33  366  T.  zu  8 8 p.  T.  = 2880  8 

Der  durch  die  Gravitation  405  X 2240  g 

verursachte  Widerstand  69,5 

Summa  16,743  8 
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ladem  nan  die  Geschwindigkeit  8 Meilen  pro  Stande  be- 
trlgt,  oder  704  Fass  pro  Minute^  so  ist  die  onter  diesen  Cm- 

standen  geleistete  Arbeit  gleich  — = 367  Pferde- 

o3«000 

kraflen  and  entsprechen  daher  3,6  Quadratfass  der  Gesammt- 
heizflache  einer  Pferdekraft.  ' 

Anf  einem  andern,  12  Meilen  langen  Tbeile  der  Lebigb- 
Eisenbabn,  zwischen  Sogar  Notch  und  Fairriew,  betragt  die 
Steigung  1 : 65,  and,  mit  Ausnahme  von  zwei  kleinen,  weniger 
als  1 Meile  langen  Strecken,  liegt  dieser  ganze  Bahntheil  io 
Curven. 

Die  gewöhnliche  Last,  welche  eine  der  Consolidations-Ix>co- 
motiven  anf  dieser  ansteigenden  Dahn  hinaaffiahren  muss,  besteht 
in  einem  Zug  von  36  beladenen  Kohlenwagen,  deren  jeder  im 
leeren  Zustande  3 Tonnen  8 Centner  wiegt  und  6 Tonnen  Koh- 
len halt;  das  Gewicht  der  geftlhrten  I,ast  betragt  daher  329 
Tonnen.  Rechnet  man  hierzu  das  Gewicht  der  Ix>comotive  und 
des  Tenders  mit  66  Tonnen,  so  beträgt  das  Gewicht  der  Gc- 
sammtlast  329  -|-  65  = 394  Tonnen.  Die  Zöge  werden  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  12  Meilen  pro  Stunde  gefahren.  i 
Unter  Annahme  derselben  Widerstande,  welche  im  vorigen 
Beispiel  angegeben  sind  und  ohne  auf  die  Curven  KQcksicht  zu 
nehmen , stellt  sich  die  Berechnung  im  vorliegenden  Falle  wie 
folgt: 

Reibung  der  Locomotive  = 45  T.  zu  18  R p.  T.  = 8I0  R 

Reibung  des  Tenders  und 

Zuges = 349  T.  zu  8 R p.  T.  = 2792  R 

Der  durch  die  Gravitation  19,648X  1056 

verursachte  Widerstand  33,000  16,046 

Summa  19,648  R 

Wie  vorhin  angegeben,  beträgt  die  Geschwindigkeit  der 
Zage  12  Meilen  per  Stunde  oder  1066  Fuss  pro  Minute  und 

ergeben  sich  daher  = 629  Pferdekrafte,  oder 

1 Pferdekraft  für  jede  1,96  Quadratfiiss  der  GesammtheizflOche. 

Vorstehende  Berechnungsweise  der  Locomotiv-Leistungon  ist 
von  grossem  Interesse  und  darfte  sich  zur  Nachahmung  em- 
pfehlen. Dr.  R. 


FeaerbOrhse  alt  Rähreakessel  ehue  Slehbolzea. 

Von  E.  Kaselowsky  in  Berlin. 

(>'lg.  11—16  anf  Taf.  VII.) 

Seitens  der  ersten  von  Stephenson  erfundenen  und  zur 
Ansfahrung  gebrachten  Construction  von  Rübreukesseln  fOr  Loco- 
motiven  sind  an  denselben  bis  anf  den  heutigen  Tag  nur  wenige 
and  unbedeutende  Verbesserungen  gemacht  worden. 

Die  Construction  der  FeuerbDchse  selbst,  die  vorwiegend 
aus  flachen  Wanden  gebildet  wird,  bietet  durch  die  vielen 
zur  Aussteifnug  nutbwendigen  Verankerungen  die  grössten 
Schwierigkeiten,  und  zwar  nicht  allein  hei  der  ersten  Ausfahrung, 
sondern  auch  bei  späteren  Reparaturen  und  bei  dem  Reinigen 
des  Kessels  während  des  Betriebes. 

Bei  den  bis  vor  kurzem  hauptsächlich  angewendeten  Feuer- 
bllcbsen  sind  die  Dr-cken  flach'' und  durch  starke  Deckenbarren 
versteift,  die  Seitenwände  hingegen  durch  ziemlich  eng  {circa 
165°*"')  auseinander  stehende  Siehholzen  verankert. 


Das  Ziel,  nach  welchem  gestrebt  wird,  ist:  die  Zahl  der 
Verankerungen  der  FenerbOchse  nach  Möglich- 
keit zu  verringern  und  dieselbe  der  Reinigung 
möglichst  frei  zugänglich  zu  machen,  ferner  die 
Abrundungsradien  der  Kanten  so  gross  als  thun- 
licb  herzustellen,  damit  die  BOchse  der  Ausdeh- 
nung durch  die  Warme  einen  elastischen  und  nicht 
starren  Widerstand  biete. 

Ueberblicken  wir  sämrotliche  Constructionen,  so  tinden  wir, 
dass  mit  Bezug  anf  die  Deckenconstmetion  das  Ziel  bei  der 
Maey’schen  resp.  HasweH'scheo  wellenförmigen  Construction 
vollkommen  erreicht  ist,  mit  Bezug  auf  die  Seitenwände  hin- 
gegen bei  keiner.  (Vergl.  Organ  1872  S.  194). 

Sämmtliche  Constmetenre  mit  Ausnahme  von  Norris  be- 
hielten die  gerade  horuntergehenden  flachen,  bei  Maey  in 
ZOrich  zwar  gewellten,  aber  doch  mit  den  Aussenwänden  durch 
Stebbolzen  verbundenen  Seitenwinde  bei.  Die  bedeutenden  Nach- 
theile, welche  diese  Verankerung  in  sich  schliesst,  bleiben  also 
unverändert  bestehen.  Jeder  Stebbolzen  einer  lA)comotivo-Feuer- 
bOchse  bietet  aber  gleichsam  einen  Krystallisationspnnkt  für  den 
Ansatz  von  Kesselstein.  Durch  die  nothwendige  geringe  Ent- 
fernung der  Botzen  voneinander  ist  es,  trotz  der  grossen  Zahl 
von  ReinigungslOchern , die  man  in  neuerer  Zeit  bestrebt  ist 
anzubringen,  und  die  natOrlicb  der  Festigkeit  der  Construction, 
sowie  dem  Diebtsein  der  Kessel  durchaus  nicht  vortheilhaft  sind, 

I ftist  unmöglich,  den  Kessel  vollkommen  rein  zu  erhalten.  — 
Ein  Dnrchbrennen  der  mit  Kesselstein  bedeckten  inneren  Wände 
und  ein  Reisseu  und  Ausbauchen  deTselbcn  durch  den  Dampf- 
druck sind  die  unvermeidlicben  Folgen. 

Die  Köpfe  der  Stehbolzen  brennen  ausserdem  leicht 
ab,  die  Stebbolzen  selbst  reissen  häufig  und  geben 
einest heils  zu  thenren  Reparaturen  Veranlassung, 
anderntbeils  wird  die  BDcbse,  durch  das  Nicht- 
! erkennen  der  zerrissenen  Bolzen,  in  Gefahr  ge- 
I bracht  cingedrOckt  zu  werden.  Man  hat  zwar  in  neuerer 
' Z«‘it  vielfach  die  Stebbolzen  ganz  durchbohrt  oder  wenigstens 
anf  beiden  Seiten  bis  ttl>cr  die  Dicke  der  Wände  hinaus  ange- 
' bohrt,  damit  man  ein  Reissen  derselben  an  dem  dann  heraus- 
I strömenden  Wasser  leichter  entdecke,  jedoch  ist  dies  natOrlicb 
I nur  ein  Hilfsmittel  zur  Erkennung  des  Uebclstandes,  ohne  den- 
! selben  zu  beseitigen. 

Die  Nachtheile  der  bisherigen  FeuerbOchaen  werden  durch 
die  vom  Verfasser  gemachte  und  nachstehend  näher  erklärte 
Construction  gänzlich  vermieden.  Bei  derselben  ist  die  innere 
FenerbOchse  von  dem  äusseren  Mantel  ganz  unabhängig,  nur 
am  Bodenring  findet  die  Vernietung  des  inneren  mit  dem 
äusseren  Mantel  statt,  sonst  steht  die  Buchse  frei  im  Raum 
ohne  jede  Stehbolzenverbindnng  oder  sonstige  Verankerung  mit 
den  übrigen  Theilen  des  Keasels. 

lu  den  Fig.  14—16  bezeichnet  aa  die  innere  FenerbOchse, 
die  zu  dem  l.angkessel  bb  excuutrisch  gelagert  ist;  dieselbe 
wird  von  dem  ebenfalls  exccntrisch  zum  I.angkessel  liegenden 
• FeuorbOclksmantel  oder  der  äusseren  FeuerbDchse  c c umschlossen. 
Die  excentrisebe  Lage  beider  Büchsen  zu  einander  und  zum 
Langkessel  ist  so  gewählt,  dass  1.  nachdem  die  inner«  Büchse  aa, 
Jen  Kesselgesctzcn  entsprechend,  genügend  mit  W'asser  bedeckt 
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ist,  dennoch  nach  unten  oder  nach  den  Roste  zn  convergiren, 
so  dass  sie  daselbst,  nach  Zwischenlegen  eines  Bodenrings  ee 
von  nOssiger  Starke,  miteinander  vernietet  werden  können. 
Hierdnrch  ist  es  möglich,  den  nnteren  Tbeil  der  FencrbOchse 
ganz  auszuscbneiden , womit  als  wesentliches  Moment  der  Con- 
stniction  der  untere  freie  Ascbenfall  nod  der  freie  Raum  für 
Zofahning  der  Luft  gewonnen  ist. 

Der  Feuerbflchsmantel  wie  die  innere  FenerbOchse  sind 
vollkommen  kreisförmig  constmirt,  und  bedürfen  somit,  da  in 
der  Kreislinie  bei  innerem  wie  Insserem  Druck  io  allen  Punkten 
die  gleiche  Spannung  herrscht,  keiner  besonderen  Aussteifungen 
in  ihren  Mantelplatten. 

Zur  grösseren  Sicherheit,  wie  zur  Erzielung  geringerer 
Wandstärken  ist  die  innere  FenerbOchse  aa  aus  gewelltem 
Kupferblech  hergestellt  und  damit  zugleich  die  Heizfläche  zweck- 
mässig vergrössort.  FcnerbQcben,  die  ans.  nicht  gewelltem  Blech 
hcrgestellt  werden,  erhalten  zur  Versteifung  der  Wände  in  der 
bei  Cornwallkesseln  üblichen  Art  und  Weise  Verstärkungsringe 
von  T-Eisen. 

Die  Thorwand  der  inneren  Büchse  wird  einestheils  durch 
den  TbOrring  versteift  und  mit  der  äusseren  Wand  des  Mantels 
verbunden,  andemtheils  lasst  sich  dieselbe  kreis-  oder  kugel- 
förmig nach  den  Seitenwänden  zu  überführen. 

Dasselbe  ist  mit  der  Tborwand  des  äusseren  Mantels  der 
Fall,  nur  bleibt  hier  über  dem  ThUrring  selbst,  der  excentrischen 
Lage  der  beiden  Wände  wegen,  eine  Sache  Stelle  von  unbe- 
deutender Grösse. 

Obgleich  eine  Extraversteifung  dieser  Stelle  durch  geringe 
Verstärkung  der-  Platte  vermieden  werden  könnte,  ist  dieselbe 
doch  durch  den  Träger  f f versteift  und  derselbe  mit  dem 
Langkessel  durch  zwei  kräftige  Anker  gg  verbunden,  um  hier- 
durch gleichzeitig  die  erweiterte  FenerbOchse  in  sicherer  Weise 
mit  dem  I-angkessel  zu  verankern. 

Die  Differenz  zwischen  dem  auf  die  grössere  Fläche  des 
äusseren  Mantels  der  Feuerbüchsc  wirkenden  Dampfdruck  und 
dem,  welchem  die  kleinere  Fläche  der  Innern  FeuerbOebse  in 
entgegengesetzter  Richtung  Widerstand  zu  leisten  bat,  sucht  die 
Büchse  aufzubiegen  resp.  zu  strecken.  Dieselbe  wird  einestheils 
durch  den  Bodenriog,  andenuheils  durch  eine  in  der  Mitte  der 
Oeffnung  angebrachte  mit  h bezeichnetc  S]>annstangc  aufgehoben. 

Der  Rost  i i ist , wie  in  der  Scizze  nng(^eben,  be<|uem  in 
der  ganzen  Breite  der  von  unten  freien  Oeffnung  e e und  darüber 
hinaus  anzubringen. 

Wegen  der  geringeren  Entfernung  der  Oberfläche  des 
Rostes  von  der  unteren  Rohrroihe  wurde  das  Ende  desselben 
mit  einer  FeuerbrUcke  k abgeschlossen,  hinter  welcher  ein  ge- 
ringer Raum  zur  Abführung  der  abergerissenen  Kohleustückchen 
und  der  Asche,  andemtheils  zur  Zuführung  vou  Luft  behufs 
Rauchverbrennueg  gelassen  ist.  Die  Brücke  kann  jedoch  auch 
durch  ein  quer  durch  die  FeuerbOchse  führendes  flaches  Rohr, 
das  entsprechend  versteift  ist,  und  durch  welches  das  Kesselwasscr 
circulirt,  gebildet  werden,  oder  durch  mehrere  ähnliche  überein- 
ander liegende  Röbreir,  zumal  dieselben  von  der  Seite  aus  durch 
eventuell  anzubringende  Oeffnungen  leicht  gereinigt  werden  können. 

Die  beschriebene  Kesselconstrnction  bietet  folgende  Vortheile 
gegenüber  der  gegenwärtig  gebräuchlichen  Construction ; 


1.  Die  Reinigung  des  Kessels  ist  ausserordentlich  erleich- 
tert, zumal  da  sich  hierbei  Reinignngsöffonngen  überall  leichter 
anbringen  lassen.  Das  Dnrcbbrennen  der  Fenerbüchsen 
wegen  Festsetzen  von  Kesselstein  an  unzugäng- 
lichen Stellen  ist  somit  vermieden. 

2.  Es  wird  der  Ausdehnung  durch  die  Wärme  ein  Wider- 
stand, wie  er  durch  Stehbolzen  bedingt  ist,  nirgends  entgegen- 
gesetzt, und  können  daher  die  sonst  oft  in  den  Ecken 
derBüchsen  auftretenden  Risse  nicht  Vorkommen. 

3.  Die  Ansführnng  ist  wesentlich  billiger. 

4.  Im  Fall  eine  FeuerbOebso  auazuwechseln  ist,  kann  dieses 
mit  viel  weniger  Kosten,  Zeitaufwand  und  Umstän- 
den geschehen. 

Bei  liOcomotivkeeseln  ist  es,  der  besseren  Anbringung  der 
vielen  Armaturgegenstände  wegen,  wUnsebenswertb , die  hintere 
Stirnwand  des  Kessels  mit  nicht  so  starken  Abrundungen  aus- 
zufohren.  Es  lässt  sich  dies  leicht  erreichen,  wenn  man  einige 
Stehbolzen  in  der  Nähe  des  Thürrings  zu  Aussteifungen  der 
Platten  belässt,  ohne  das  Princip  der  Construction  im  Uebrigen 
zu  ändern.  Es  wird  hierdurch  die  Form  des  Bodenrings  zu- 
gleich der  bisher  bei  Locomotiven  gebräuchlichen  gleich. 

Berücksichtigt  man,  dass  die  hintere  Wand  der  kupfernen 
FenerbOchse,  in  der  sich  dos  TbOrloch  befindet,  nur  wenige 
Quadratfuss  Heizfläche  bildet,  die  nicht  einmal  direct  vom  Feuer 
berührt  werden,  sondern  nur  durch  die  Aufnahme  von  strahlen- 
der Wärme  in  Wirksamkeit  treten,  so  wird  man  zugeben,  dass 
durch  Weglassung  dieser  Wand  der  Ueizeffect  des  Kessels  nicht 
nennenswerth  beeinträchtigt  wird. 

Durch  Weglassung  dieser  Wand  ergiebt  sich  aber  eine  be- 
deutend einfiu;here  und  zweckraässigere  Construction  der  Feuer- 
büebsen  für  Locomotiven,  wie  dies  Fig.  1 1 — 1 3 auf  Taf.  VII  erläutert 

Der  Bodenring  aa  ist  hier  an  der  Stirnwand  kreisförmig 
herumgeführt  und  nmscbliesst  zwei  Seiten  der  innen)  Feuer- 
büchse.  Die  offene  Stirnseite  derselben  ist  durch  eine  guss- 
eiserne W'and  b b , in  der  sich  die  Feuerthor  c c befindet , ge- 
schlossen. Um  die  Wand  vor  starker  Erwärmung  zu  schützen^ 
ist  dieselbe  eincrseiia  aus  mehreren  Wänden  gebildet,  durch 
welche  die  Luft  circuliren  kann,  andererseits  ist  die  innere  Seite 
mit  einer  feuerfesten  Masse  (Gamister,  wie  solcher  zum  Ans- 
stampfen der  inneren  Wände  der  Bessemerconverter  verwendet 
wird)  ausgefUllt. 

Diese  Construction  bietet  wesentliche  Vortheile;  erstens 
grosse  Einfachheit  und  daher  Billigkeit  der  Construction,  wie 
der  Unterhaltung,  andemtheils  sehr  grosse  Festigkeit  und  daher 
Sicherheit  im  Betriebe ; auch  erleichtert  sie  bedeutend  eventuelle 
Reparaturen,  da  die  Büchse  nach  Abnietung  dos  Bodenrings  ohne 
Weiteres  nach  unten  oder  nach  der  Stirnseite  zu  herausgenom- 
men werden  kann. 

Bedenkt  man,  wie  sehr  kostspielig  gerade  die  FeuerbUchs- 
reparaturen  sind,  namentlich  wenn  es  nöthig  wird  eine  der  bis- 
herigen Feuerbttebsen , die  durch  Hunderte  von  Stehbolzen  mit 
dem  äusseren  Mantel  verbunden  ünd , herauszunebmen,  so  wird 
man  den  Vnrtheil  der  vorliegenden  Construction  nicht  unterschätzen. 

Will  man  für  stationäre  Kessel  oder  Locomobilen  die  gewellte 
kupferne  Feucrhüchse  der  Kosten  wegen  sparen,  so  kann  man  die- 
selbe auch  in  folgender  Weise  ganz  aus  Eisen  oder  Stahl  herstcllen. 
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Die  Btlcbae  ist  in  diesem  Falle  darcb  X-Eisen,  wie  bei 
den  Coniwall-Kcsseln  mit  innerer  Feuening  Oblicfa,  zu  versteifen. 
Es  giebt  dies  för  diese  Fälle  eine  ebenso  einfache  nnd  solide  I 
CoDStruction,  wie  die  vorbergeliende  and  wird  sich  dieselbe  ohne 
Zweifel  ebenfalls  in  der  Praxis  Bahn  brechen. 


ieizaiR  der  EiseibahawagReis  nach  Ckaamoal  aad  lellerorhe. 

(Hierzu  Kig.  17  und  auf  Taf.  VII.) 

Die  Heizung  der  Kisenbahnwaggons  winl  durcli  klimatische 
und  Verkehrsverhültnisse,  selbst  durch  Gewohnheit  und  andere 
Umstände  vielfach  boeintlasst,  so  dass  keine  allgtmiein  gütige 
hletlKsle  der  Erwärmnng  von  Waggons  allen  Verhältnissen  an- 
gepasst werden  kann. 

Chaumont  (Revue  universelle,  Augnst  187ti  S.  337)  hat 
auf  belgischen  Bahnen  für  dortige  Verhältnisse  eine  Gasheizung 
und  Inflgeheizte  Wärmeechemel  (Fig.  18  Taf.  VII)  als  practisch 
befunden. 

Das  Innere  des  Waggons  ist  mit  einem  Fussschemel  von 
galvanlsirtem  Eisen  versr-hen,  in  welchem  zwei  Itohre  die  Ver- 
brennnngsprodnete  von  zwei  Gastiammeu  fUhren.  An  den  bei- 
den Enden  liegen  die  Kammern  F.  und  F,,  welche  von  aussen 
zugänglich  sind  und  die  Brenner  enthalten.  Die  Verbrennnugs- 
gase  circulireu  in  den  Röhren  des  Wärmeschemels  und  entwei- 
chen in  die  Atmosphäro.  durch  zwei  Rohre , welche  in  die  S<d- 
tenwände  eingelassen  sind. 

Das  geringe  Liiftvolum,  welches  in  dem  Wärmcschemol  ent- 
halten ist,  kann  rasch  erwärmt  werden,  so  dass  nach  1.5  Minuten 
schon  eine  Tem|>eralur  von  75®  erreicht  und  dann  gleichmässig 
durch  die  ganze  Länge  des-Wärmckissens  erhallen  werden  kann, 
nnd  die  Temiieratur  im  Innern  des  Waggon  jene  der  änssern 
Atmosphäre  um  8 — 10®  Qhersteigt.  Es  kam  hierbei  zumeist 
das  gewöhnliche  Leuchtgas  in  Verwendung,  und  es  consumirte 
eine  Flamme  durchschnittlich  40  Cubikfuss  Gas  pro  Stunde.  Die 
Wärmcschemol  selbst  können  während  dos  Sommers  ausgeltoben. 
Reparaturen  und  Riönigung  leicht,  vorgenommen  werden. 

Die  Fig.  17  auf  Taf.  VII  zeigt  einen  luitgeheizten  Wärme- 
scbemel;  derselbe  besteht  aus  ‘2  Holzhacken,  welche  oben  und  | 
unten  durch  Eis»*nbleche  von  2®'“  Dicke  verbunden  sind,  so  dass  ! 
eigentlich  nur  die  Deckplatte  erwärmt  wird.  Im  Innern  sind  j 
auf  einer  l>amelle,  welche  von  der  Seite  ^ingescho)>en  werden 
kann,  2 mit  Stearin  gefüllte  Xäpfe  aufgestellt,  welche  mit  einem  ‘ 
centralen  Docht  versehen  sind  und  angezUndet  wenlon.  Die 
Flamme  gelangt  jedoch  nicht  direct  auf  dit;  Deckplatte,  sondern 
wird  von  2 S<’hutzblechen  aufgefangen  und  die  erhitzte  Luft  so 
vertheilt,  dass  die  Wärmeplatte  vollkommen  gleichmassig  auf  70®  ; 
gebracht  wonlen  kann.  Din  erwärmte  Luft  entweicht  an  den  I 
beiden  Stirnflächen  in  den  Waggon.  i 

Die  Temperatur  von  70®  wird  dann  so  lange  aufre«dit  er-  | 
halten,  als  die  Stearinlichter  brennen.  Din  eingeschohene  Platte  | 
mit  den  Stearinnäpfen  ist  n>it  einem  solchen  Verschluss  versehen,  I 
dass  die  Lichter  von  den  Reisendem  nicht  ansgehohen  werden  | 
können.  Der  Docht  betindet  sich  in  einer  sicher  befestigten  ! 
Weissblechhölse.  Nach  näherer  Quelle  hat  die  Anwendung  der  | 
loftgeheizten  Wärmeschemel  sich  als  durchweg  jiractisch  bewährt  , 
und  keine  der  naheliegenden  Kinwürfe  halten  sich  als  stichhaltig  | 
gezeigt;  Letztere  sind  vermehrte  Kosten,  Abnutzung  der  Tei>-  > 


I piche  und  Fussmatten,  Feuersgefahr  und  Mangel  der  Circulatiun 
der  Luft.  — 

Von  der  Schwierigkeit  der  Bedienung  abgesehen,  sind  die 
zu  beflärchtenden  N'achtheile  doch  so  bedeutend,  d.ass  umfassende 
Versuche  anzurathen  sind,  bevor  dieses  Erwärmungssytem  aoge- 
wendet  wird.  — 

Bellerocbe  (Revue  indnstrielle , August  1876  S.  352) 
versieht  die  einzelnen  Coujiö's  mit  Wärmeschemeln , in  welchen 
andauernd  ein  Strom  heissen  Wassers  circulirt.  Die  Fassschemel 
eines  Waggons  sind  unter  einander  durch  Kupferrohre  verbun- 
den nnd  diese  Gruppen  der  einzelnen  Waggons  hängen  wieder 
durch  die  Speiseleitung  zusammen,  welche  vom  Tender  der  Lo- 
comotlve  abzweigt.  Das  Wärmewaswr  wird  schliesslich  vom 
letzten  Wagen  durch  ein  zweites  Kupferrohr  wieder  in  den 
Wasserkasten  des  Tenders  zuräckgeführt.  Diese  beiden  Rohre 
zur  Beförderung  des  Heizwa-swrs  sind  .ausserhalb  der  Wagen  ge- 
führt , so  dass  jedo  Möglichkeit  eines  l<eckens  innerhalb  der 
Wagenräumo  vollkommen  ausgeschlossen  erscheint,  indem  die 
Wärmescbcmel  ohne  Löthnath  hergestellt  sind.  Die  einzelnen 
! Rohrstutzen  sind  gegen  .\bkflhlung  nach  aussen  genOgond  ge- 
j schützt  und  durch  Zwischenstücke  von  Kantsclmk  verbunden. 
Die  I)urchmess«*r  der  beiden  Rohre,  welche  den  Transport  des 
Ileizwassers  b<>sorgen,  sind  an  den  AusmOndungen  verschieden 
gross , tim  ein  fehlerhaftes  Anbringen  der  VerbindiingssUcke  zur 
Unmöglichkeit  zu  machen.  Weiter  sind  diese  Schlanchknppe- 
luiigen  in  einem  höheru  Nivt-au  angebracht , als  die  Wärme- 
schemel, wodunth  ein  .\bfliessen  des  Wassers  Ix-i  der  l/tskuppe- 
lung  eines  Waggons  verhindert  wird  und  dessen  Einschaltung 
res|i.  rasche  Füllung  dtT  Wärmescbeniel  erleichtert  ist. 

Die  Heizleitung  wird  aus  dom  Tender  gespeist , und  das 
Wasser  kehrt  nach  vollendetem  Kreislauf  durch  die  Wärme- 
schemel  in  den  Tender  znrück.  Zur  Beförderung  des  lleizwos- 
sers  dient  ein  kleiner  Iiijector,  welcher  das  Wasser  gleichzeitig 
genügend  erwärmt.  Im  Beginne  wird  die  ganze  Leitung  mit 
Dampf  gefüllt , um  eine  rasche  Erwärmnng  der  kalten  Wände 
zu  erlangen  und  gleichzeitig  die  atmosphärische  Luft  vollkommen 
aus  dcu  lieizscbemcio  zu  eulfernen,  welche  der  Wärmealtgabe 
hinderlich  wäre. 

Die  vorgenommenen  Versuche  ergaben  liei  einer  Temjx'ratur 
des  Heizwassers  von  80®  und  einer  niitllcren  Geschwindigkeit 
pro  Seennde  von  800“®  Weg  in  den  Röhren  eine  Temperatur 
von  60®  der  Schemelwände.  Der  Injector  erzielte  eine  Eintritts- 
temi>eratur  von  85®,  wobei  der  Dampfkesssd  bei  der  Maximal- 
leistung  der  I/icomotive  den  Injttctor  genügend  mit  Dampf  ver- 
sehen konnte. 

Die  Kosten  der  Aufstellung  worden  pro  Waggon  mit  500 
Franken  und  der  für  eine  Heizdauer  von  10  Standen  erforder- 
liche Koblcnverbrauch  mit  200  Kilogr.  angeführt. 

Die  Bedenken , welche  das  auf  der  Brüsseler  Ausstellung 
1876  veraii'^cbaulicbte  System  Belleroche’s  erre.:t,  sind: 
Nothwendigkeil,  die  Heizschemel  nach  dem  Einlaufen  der  Wag- 
gons gänzlich  entleeren  zu  müssen,  um  eine  Beschädigung  durch 
eintretendes  Frostwetter  zu  verhindern,  Sowie  Unregelmässig- 
keiten der  Dampfuhnahuie,  welche  der  zeitweilige  Consum  des 
Injectors  hervormft.  — 

(Dingler’s  polyt.  Jonrnal,  Band  222  Heit  2,  1876.) 
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A 11  gemeines 

Der  MQiceieteoss-TaeRel  ii  ^fnr-Jersey. 

(Hierzu  Fig.  7-11  auf  Taf.  VIII.) 

Der  Bau  dieses  Tunnels  ist  in  dem  in  Kew-York  erschd- 
nenden  Engineering  nnd  Mining  Journal  (Vol;  XIX,  Nr.  22  vom 
29.  Mai  1875)  von  Mr.  Henry  S.  Drinker  ausfQbrlich  be- 
schrieben nnd  durch  beigefflgte  Zeichnungen  erläutert. 

Jener  Tunnel  ist  nur  etna  eine  englische  Meile  lang  nnd 
kann  deshalb  den  grossen  weltbekannten  Tunnelbauten  des  Mont 
Cenis  nnd  St.  Gotthard  nicht  an  die  Seite  gestellt  werden;  in- 
dessen bietet  dessen  AnsfObmng  vieles  Interessante  dar  und  war 
mit  so  besonderen  Schwierigkeiten  verbunden,  dass  wir  ans  die- 
sen Gründen  auf  jene  Hescbreibnng  hierdurch  anfmerkssni  ma- 
chen wollen  nnd  zugleich  die  folgenden  Mittbeilnngen  jenem 
Berichte  entnehmen. 

Der  Mnsconetcong  - Tunnel  heiindet  sich  auf  der  Easton- 
und  Amhoy-Eisenhahn , ungefähr  12  Meilen  von  Easton;  diese 
Bahn  ist  eine  Verlängerung  der  Lehigh-Thalbabn  in  New-Jersey. 

Zur  näheren  Orientirung  ist  erwähnt,  dass  der  Musconct- 
cong-Berg  zu  der  Bergkette  gehbrt,  um  und  durch  welche  die 
Cbanssde  von  Easton  nach  New-York  führt.  Der  Gipfel  des 
Berges  liegt  etwa  900  Fass  Ober  dem  Meere  nnd  das  Abfallen 
desselben,  welches  die  Mitte  des  Tunnels  Überdeckt,  470  Fass 
Ober  dem  Meere. 

Der  westliche  Tbeil  des  Tunnels  ist  zu  Anfang  770  Fnss 
lang  in  losem  Gebirge  gcfobrt  und  sind  davon  702  Fnss  über- 
wölbt und  68  Fusa  als  offener  Einschnitt  ausgefOhrt.  Hiernach 
wurde  der  Tunnel,  auf  eine  Länge  von  460  Fuss,  in  Kalkstrin 
getrieben  nnd  danach  3731  Fuss,  bis  ganz  zum  östlichen  Ende, 
in  Syenit. 

Auf  beiden  Seiten  der  Grenze  zwischen  Kalkstein  nnd  Syenit 
war  das  Gebirge  sehr  lose  und  klüftig,  so  dass  hier,  auf  eine 
Länge  von  263  Fass,  ein  künstliches  Gewölbe  zur  Sicherung 
des  Tunnels  bergestellt  werden  musste. 

Der  Ban  des  Tunnels  wurde  im  Jahre  1872,  gleichzeitig 
auf  beiden  Endeu,  in  Angriff  genommen. 

Der  östliche  in  Syenit  liegende  Theil  desselben  bot  keine 
besonderen  Schwierigkeiten  dar,  dagegen  um  so  grössere  der 
westliche  Theil,  wegen  dort  angetroffener  grosser  WasscrzuflOsse ; 
auch  wurde  der  Ban  dieses  Theils  *dadnrch  besonders  erschwert, 
dass  zur  Erreichung  des  dortigen  Tunnel-Mundlochs  ein  etwa 
eine  halbe  Meile  langer  nnd  sehr  tiefer  Einschnitt  erforderlich 
war,  welcher  zum  grossen  Tbeil  in  loser  Erdo  und  einem  wei- 
chen, Kaolin  ähnlichen,  weissen  Thon  gemacht  werden  musste. 

Um  nun  den  Tunnel  zu  beginnen,  ehe  jener  tiefe  schwie- 
rige Einschnitt  vollendet  war,  hat  man  850  Fusa  vom  Tunnel- 
Mundloch  entfernt,  einen  tonnlägen  Schacht,  in  einem  Neigungs- 
winkel von  30  Grad,  auf  die  Tunnelsoble  niedergeführt  und  vom 
Gesenke  des  Schachtes,  in  der  Richtung  des  Tunnels,  nach  bei- 
den Seiten  gearbeitet. 

Bei  diesen  Arbeiten  stellten  sich  so  bedeutende  Wasser- 
Zuflüsse  ein  — dieselben  betrugen  an  einzelnen  Stellen  bis  zu 
3000  Gallons  (480  Cnbikfuss)  pro  Minute  — dass  die  aufge- 
stellten Dampfpumpen  dieselben  nicht  zu  wältigen  vermochten 
und  selbst  der  tonnläge  Scbacht  dadurch  zu  Bruch  ging. 


und  Betrieb. 

Und  obgleich  ein  neuer  Schacht,  diesesmal  ein  saigerer, 
etwa  420  Fass  von  dem  ersten  entfernt,  abgesenkt  und  zur 
Wasserhaltung  benutzt  wurde,  so  kamen  doch  diese  Arbeiten 
im  westlichen  Theile  des  Tunnels  8 Monate  lang  vollständig  zum 
Erliegen  nnd  4 weitere  Monate  mussten  zur  Reparatur  der  durch 
das  Wasser  verursachten  Devastationen  benutzt  werden. 

Ausser  jenen  durch  WasserzuflOsse  veranlassten  Schwierig- 
keiten verzögerten  noch  andere  kleinere  mehr  oder  weniger  die 
rasche  Ausführung  des  Baues:  die  Lage  des  Tunnels  in  einer 
unbelebten  nnd  unwegsamen  Gegend,  weshalb  für  die  erforder- 
lich gewesenen  1000  Arbeiter  temporäre  Wohnung  bergestellt 
und  die  für  den  Bau  nöthigen  Materialien  (unter  andern  27,200 
Tonnen  Steinkohlen)  nnd  Gegenstände,  zum  Theil  5 Meilen  weit, 
auf  rohen  und  steilen  Bergwegen  geführt  werden  mussten ; ferner 
Streite  und  Kämpfe  zwischen  den  Arbeitern,  wobei  mehrere  Ar- 
beiter getödtet  wurden,  und  auch  Explosionen  von  Dampfkesseln 
und  Patronen.  — 

Zur  Durchbohrung  des  festen  Gesteins  wurden  8 Luft-Com- 
pressoren  (4  Bnrieigh  nnd  4 Rand  AWaring)  und  26  Bohrmaschinen 
nach  Ingersoll's  System  angewandt.  Die  Leistungen  dersel- 
ben waren  tadellos,  so  dass  zum  Tbeil  in  Folge  dieser  hohen 
Leistungen,  trotz  der  erwähnten  Aufenthalte  und  Schwierigkeiten, 
der-  Tunnel  in  drei  Jahren  vollendet  wurde. 

Die  gesprengte  Felsmasse  betrug  circa  82,000  Cubik-Yards; 
dazu  wurden  verbraucht  14  Tonnen  Dynamit  Nr.  1 nnd  70 
Tonnen  Nr.  2 ; 1 Cnbik  Yard  Felsen  hatte  daher  0,34  Pfd. 
Nr.  1 nnd  1,76  Pfd.  Nr.  2 zur  Sprengung  beansprucht. 

Jener  Dynamit  Nr.  1 besteht  aus  75^  Nitro-Glycerin  und 
25^  Infusorienerde  nnd  Nr.  2 aus  36j|$  Nitro-Glycerin,  43^ 
Salpeter,  7 Harz,  7 <)b  Schwefel  nnd  7 Infusorienerde.  Prac- 
tische  Versnehe  über  die  relative  Sprengkraft  der  Dynamite  im 
Yergleiclt  zu  reinem  Nitro-Glycerin  sind  nicht  angestellt,  dagegen 
lässt  sich  Jene  Sprengkraft  aus  der  Zusammensetzung  der  Dyna- 
mite theoretisch  berechnen  und  wird  danach  die  Sprengkraft  des 
Dynamits  Nr.  1 75  % derjenigen  des  reinen  Nitro-Glyccrins  be- 
tragen nnd  die  des  Dynamits  Nr.  2 68^.  Und  da  die  Spreng- 
kraft des  gewöhnlichen  Schiesspulvers  zu  der  des  Nytro-Glycerins 
sich  verhält  wie  88  : 939 , letztere  also  10,7  so  gross  ist  als 
die  des  Schiesspulvers,  so  ist  die  Stärke  des  Dynamits  Nr.  1 
8mal  und  die  des  Dynamits  Nr.  2 7,3mal  so  gross  als  die 
Stärke  des  Sehiesspnlvers.  — 

Von  besonderem  Interesse  ist  die  Sprengungsweise , welche 
bei  Ausführung  des  >Iusconetcong-Tunnels  verfolgt  ist  und  gleich- 
falls bei  dem  Hoosac-Tnnnel  Anwendung  gefiindon  hatte.  Die- 
selbe ist  verschieden  von  der  in  Europa  gewöhnlichen  Methode, 
wonach  bei  Ausführung  eines  Tunnels  zunächst  ein  kleiner  und 
verhältnissmässig  schmaler  Richtstollen  (First-  oder  Sohlenstollen) 
getriebeti  wird.  Jene  amerikanische  Sprengweiso  hat  vor  der 
europäischen  unbedingt  gros.se  Vorzüge  nnd  gestattet  namentlich 
ein  rascheres  Arbeiten.  Nach  der  beim  Musconetcong-Tunnel 
angewandten  Methode  hat  der  Richtstollen  (Firststollen)  die  volle 
Breite  des  Tunnels,  26  Fuss,  und  8 h'uss  Höhe. 

Dieser  Richtstollen  nnd  dessen  Betrieb  ist  durch  die  Figu- 
ren 7 und  11  auf  Taf.  VIII  dargestellt. 

12 
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Es  werden  zunüihst  die  mit  C.  bezcichneten  12  iJleber  | 
Keiiobrt.  Zwei  derselben  liegen  jedes  Mai  nabe  aneinander,  die- 
selben sind  von  l'/j— 2^«  “o**  10  Fass  tief;  ein  2*'| 

Zoll  breiter  Bobrer  wird  zu  Anfang  des  Bohrens  angewandt  und  ^ 
dann  scbmalere  Bobrer,  sobald  das  l/>ch  eine  gewisse  Tiefe  erreicht 
hat,  so  dass  das  Ixich  am  untern  Ende  eine  Weite  von  1 '/j  Zoll  ^ 
erhalt.  Wie  aus  Figur  1 1 zu  ersehen  ist , sind  die  einander  ^ 
gegenttberstehunden  Lticber  geneigt  gebohrt,  so  dass  sich  ihre  I 
Enden  berühren,  und  diese  Locher  umscbliessen  dadurch  einen 
in  der  Fronte  9 Fuss  breiten  Felskeil,  welcher  durch  das  Spren-  ■ 
gen  der  I-Ocher  berausgehoben  wird. 

.lene  12  LOeber  werden  mit  20  l’fd.  Dynamit  Nr.  1 und 
öü  I’ftJ.  Dynamit  Nr.  2 besetzt  und  durch  Electricitat  gleich-  ; 
zeitig  abgescho&sen.  Der  Dynamit  Nr.  1,  als  das  stärkere  Spreng- 
mittel , wird  auf  den  Boden  der  I<0cber  gesetzt , da  hier  der  i 
grösste  Widerstand  zu  überwinden  ist. 

Hiernach  werden  die  12  Fass  tiefen  Löcher  1 gebohrt  und 
geschossen  und  darauf  successire  die  Löcher  2 und  3,  welche 
ebenfalls  12  Fuss  Tiefe  haben.  Zum  Schiessen  dieser  Löcher 
gebraucht  man  ausschliesslich  Dynamit  Nr.  2,  da  dieselben  keinen  ' 
so  grossen  Widerstand  bieten  und  indem  der  Widerstand  gleich- 
massig  in  der  ganzen  Lange  der  Löcher  stattfindet;  da  in 
dieser  Dynaroitsorte  das  Nitro-Glycerin  mit  einer  grossem  Masse 
absorbirtmder  Stoffe  gemengt  ist,  so  wird  hierdurch  die  spren- 
gende Kraft  des  Nitro-Glycerins  auf  einen  grösseren  Raum  ver- 
thcilt. 

Die  Bohrlöcher  Nr.  1 und  2 werden  mit  50  — 60  Pfund 
Dynamit  Nr.  2 besetzt  und  die  Löcher  Nr.  3 mit  SG  — 90  Pfd. 

Durch  das  Schiessen  der  vorstehend  beschrielienen  I.öcher 
gewinnt  man  10  Fass  Lange  des  Stollens,  aber  durch  noch  tie- 
fere Löcher  hat  man  in  einzelnen  Folien  12,  13  und  selbst  14 
Fass  Lange  erreicht. 

Auf  den  in  ITg.  11  angegebenen  seitlichen  Gleisen  stehen 
die  Bohrmaschinen,  wahrend  das  mittlere  Gleis  die  Wagen  für 
Fortsebaffung  des  losgescbosiU'r.en  Gesteins  enthalt. 

Es  ist  klar,  dass  dieser  weite  Stoss  des  Stollens  grosso  Er- 
leichterung der  Arbeiten  bietet,  ausserdem  noch  dun  grossen 
Yortheil,  durch  hier  mögliche  tiefe  Löcher  einen  raschen  Fort- 
schritt des  Baues  zu  erlangen. 

Die  Fig.  S zeigt  die  Bohmiaschino  in  einer  Seitenansicht 
und  die  Figuren  9 und  1 0 erläutern  die  llinwegnabme  der  Sohle 
des  Bichtstollens  bis  zum  Balm-Niveau. 

Diirse  Uinwegnahme  erfolgt,  nachdem  der  Richtstollen 
4 — 600  Fuss  vorgerückt  ist.  — Dr.  R. 

Die  GaUsfrophe  auf  der  lach  Wetll's  System  erbauten  Uaie 
Widensweil-Einsledela,  am  30.  Sovember  1S76. 

lieber  diese  traurige  Catastropbe  liegen  jetzt  verschiedene 
Berichte  und  Zeituiigs - Oontroversen  vor,  die  indess  mit  aller 
Vorsicht  aufzunebmen  s<>in  dürften,  da  dieselben  zum  Theil  vom 
Parteislandpuukte  aus  geschrieben  sind  und  andenitbtüls,  wegen 
der  schwellenden  und  noch  nicht  geschlossenen  ofhciellen  Unter- 
suchnng,  mit  Rückhalt  sich  aussprechen. 

Hoffen  wir,  dass  jene  Untersuchung  volles  Licht  in  den  noch 
unaufgeklärten,  überraschend  eingeiretencn  Unglücksfull  bringt. 


Wir  hoffen  dieses  auch  für  den  Erfinder  des  Systems  nnd 
wünschen,  dass  er  aus  der  schweren.  Ober  ihn  hangenden  .An- 
klage der  fahrlässigen  Tödtung  gerechtfertigt  hervorgehe,  da  ja 
sein  System  immerhin  eine  geniale  Idee  bleibt,  wenngleich  der 
vorgekommene  Unglücksfall  es  jetzt  zweifelhaft  erscheinen  lasst, 
ob  dos  System,  in  der  gegenwärtigen  Form,  hinreichende  Sicher- 
heit des  Betriebes  bietet. 

Im  Jahre  1869  haben,  im  Aufträge  des  Schweizerischen 
Bundesrathes,  die  Fachprofesuren  des  Polytechnicams  in  Zürich 
(Zeuner,  Veith,  Pestalozzi  und  Cu  1 mann)  ein  Gut- 
achten Ober  das  Wetli- System  abgegeben;  dieses  Gutachten 
geht  daliin,  da»«  das  System  im  Princip  richtig  und  höchst  ori- 
ginell sei,  dass  es  auf  einer  hohen  Stufe  der  Vollkommenheit 
stehe  und  das  Zahnstangen-Syslem  weit  übertreffe.  In  der  Frage 
Ober  die  Kuppelung  der  Triebräder  mit  der  Walze  geben  die 
Ansichten  der  einzelnen  Professoren  aaseinander,  ebenso  hinsicht- 
lich der  muthmaasslichen  Dauer  und  der  Unterhaltungskosten 
des  OlK-rbauc.s,  alle  4 Experten  kommen  jedoch  zu  dem  Schlüsse, 
dass  die  praktische  Anwendung  des  Systems  bebuf  dessen  Ei^ 
probung  dringend  zu  empfehlen  si'i. 

Indem  wir  noch  auf  die  ansfOhrliche  Beschreibung  von 
Wetli's  System  im  Jahrgänge  1875,  Heft  2 des  Organs  ver- 
weisen, geben  wir  aus  den  über  die  Catastropbe  vorliegenden 
B«trichten  einige  Mittbeilungen,  zugleich  mit  den  Ansichten  der 
betreffenden  Referenten,  ohne  jedoch,  aus  vorhin  angeführten 
Gründen,  die  Verantwortung  dafür  zu  übernehmen. 

Die  Wochenschrift  des  Oesterreicbischen  Ingenieur-  und 
ArchitecU'n- Vereins  Nr.  52  vom  23.  December  1876  giebt  die 
folgenden  Mittheilungen : 

Nachdem  bei  der  ersten  und  zweiten  Probefahrt  jedesmal 
ein  Aufsteigen  der  zwischen  den  beiden  Triebrädern  angebrachten 
Walze  eine  Zertrümmerung  der  Dreiecke  verursacht  batte,  glaubte 
Herr  Wetli  diu  Ursaidie  in  den  kleinen  nach  Millimeter  sich 
messenden  Differenzen  der  Schraubengang«'  suchen  zu  mOssön. 
Es  wurde  daher  die  dritte  Walze,  resp.  Maschine  nicht  eher 
aus  der  Werkstatte  gegeben,  bis  Herr  Wetli  sich  überzeugt 
hatte,  dass  die  Walze  mit,  so  zu  sagen,  mathematischer  Ge- 
nauigkeit bergestellt  sei,  und  bis  er  dieses  schriftlich  bestätigt 
hatte.  Allgemein  war  man  nun  der  Hoffnung,  dass  die  dritte 
Probe,  für  welche  zwischen  den  Herren  Maey  und  Wetli  ein 
besonderes  Programm  vereinbart  wurde,  die  besten  Resultat« 
ergeben  werde  Man  glaubte  der  Sache  so  sicher  zu  sein,  dass 
man  die  Kappelstange  zwischen  den  beiden  Triebrädern  besei- 
tigte, damit  die  Arbeit  der  Walze  sich  bessi'r  darstellen  könnt«. 

Am  30.  November  wurde  die  Maschine  in  beschriebenem 
Zustande  in  Thatigkeit  gesetzt.  Trotzdem  nun  nur  die  eine 
Triebachse  mit  den  Cylindern  in  Verbindung  stand,  war  die 
Adhäsion  hinrcicheud,  um  die  Maschine  allein  auf  der  Steigung 
von  50  ®/o0  fortzubewegen , so  dass  die  Walze  nicht  zum  Ein- 
griff kam.  Es  wurde  dsmach  cinur  der  bereit  gestellten,  mit  Schie- 
nen beladenen  Gülerwagen  angebangt  und  kam  nun  die  Walze 
an  die  Dreiecksschienen  anzuliegen;  die  Bergfahrt  wurde  jetzt 
bis  beinalie  an’s  Ende  der  starken  Steigung  zur  besten  Zufrie- 
denheit aller  Tbeilnehmer  ausgefohrt. 

Bei  der  Rückfahrt  dagegen  zeigten  sich  gleich  anfangs  die 
allen  Uebelslünde;  die  Walze  stieg  auf,  zerschlug  die  Dreiecke, 
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M dass  dieselbe  ansser  Thfitigkeit  gesetzt,  and  die  Thalfahrt 
mit  Bremsen  and  Contredampf  bewerkstelligt  worden  masste. 
Trotz  aller  Anstrengung  vcrgrOsserte  sich  die  Schnelligkeit  der 
Thalfahrt  fortwährend,  und  ward  eine  Strecke  von  8 Kilometer 
mit  einem  ilohennnterscbied  von  350“  in  jedenfalls  kaam  5 Mi- 
naten  zurSckgelcgt , die  Endgeschwindigkeit  aber  anf  IGO  bis 
200  Kilom.  per  Stande  geschftzt!  Der  Wagen  entgleiste  mit 
seiner  vorderen  Achse  1 */]  Kilom.  oberhalb  der  Endstation 
WOdensweil,  hOpfte  noch  400"  auf  den  Schwellen  fort,  bis  er 
in  Folge  eines  Fcderbmches  vom  einstQrzte.  Dio  Maschine 
batte  sieb  wahrscheinlich  schon  bei  Entgleisnng  der  Vorderachse 
des  Wagens  losgeriasen  and  eilte  mit  rasender  Geschwindigkeit 
der  Station  Wädensweil  zn,  wo  sie  in  einer  zweiten  Weichen- 
enrve  zum  Fall  kam  and  in  drei  UeberstQrzangcn  förmlich 
zerschellte. 

Diese  grauenhafte  Fahrt  haben  anf  der  Maschine  drei  und 
auf  dom  Wagen  elf  Personen  mitgemacht,  von  den  ersteren  blieb 
eine  Person  sofort  todt,  zwei  sind  lebensgefShrlich  verwandet, 
worunter  Maschinenmeister  Hnneter;  von  den  elf  Insassen  des 
Wagens  sind  während  der  Fahrt  einige  abgesprungen,  andere 
worden  jedenfalls  lierabgcschleudert , und  fünf  bliebun  auf  dem 
Vfagen  bis  er  z'asammenbrach ; unter  letzteren  befanden  sich 
Wetli  und  der  Oberingenienr  für  Maschinenwesen  der  Nord- 
Oatbahn,  Herr  Maey,  welche  verhältnissmässig  am  besten  weg- 
gekommen sind,  indem  die  beiden  Genannten . gar  nicht  verletzt 
and  die  drei  Anderen  nur  znm  Thwl  schwer  verwundet  wurden. 
Von  den  unterwegs  Abgesprungenen  oder  Abgeworfenen  blieb 
Dr.  Eälin,  ein  Mitglied  der  Direction  der  UnglGcksbabn.  so-' 
fort  todt,  vier  sind  schwer  verwundet  und  nur  eine  Person,  die 
gleich  anfangs  vom  Wagen  absprang,  wurde  ganz  geringfOgig 
verletzt. 

In  Summa  sind  daher,  bei  diesem  Unfälle,  von  14  Personen 
zwei  sofort  todt  geblieben,  neun  schwer,  eine  leicht  verwandet 
worden  and  nur  zwei  Personen  sind  mit  dom  blossen  Schrecken 
davongekommen. 

Die  angestellten  Untersuchungen  sind  noch  nicht  beendet 
and  bilden  die  nachfolgenden  Mittheilungen  Ober  die  vermeint- 
lichen Ursachen  dieses  Unfalls  and  Ober  die  Aassiebten  des 
Systems  die  persönlichen  Ansichten  des  Berichterstatters. 

Das  System  selbst  hat  mit  dem  Unfälle,  wenn  es  zwar 
auch  als  die  Ursache  desselben  anznsehen  ist,  nichts  zu  schaffen; 
resp.  derselbe  beweist  nur,  dass  in  diesem  speciellen  Falle  die 
Mittel  der  AdhOsionsbahn  nicht  aasreichten,  um  die  Tbalfobrt 
mit  Sicherheit  aoszufohren,  und  nicht  aasreichen  konnten,  weil 
die  Leistungsfäbigkeit  der  Maschine  durch  die  Wegnahme  der 
Kuppelstangcn  zu  sehr  rediicirt  war.  AU  weiteres  Moment 
kommt  hinzu,  dass  anf  ausdrOcklicbes  Verlangen  des  Herrn 
Wetli  und  trotz  Prolestationen  von  anderer  Seite,  slmmtliche 
Dreiecke,  soweit  die  W'alze  sie  berühren  sollte,  mit  Oel  ein- 
geschmiert  waren,  welches  bei  der  Bergfahrt  von  der  W'alze 
aufgenommen  und  bei  der  Thalfalirt  auf  die  Bandagen  der  I.o- 
comotive  geschleudert  wurde;  hierdurch  wurde  die  Wirkung  der 
Bremsen  absolut  gesebwOcht  und  in  Folge  dessen  auch  constatirt, 
dass  die  schwerere  Ix)comotive  den  leichteren  Wagen  förmlich 
gezogen  hat. 


Ohne  diese  beiden  Momente  hätte  die  Cata-tropbe  nicht 
eintreien  können,  wie  denn  auch  beinahe  wOhrend  des  ganzen 
Sommers  die  Linie  ohne  den  geringsten  Anstand  mit  gewölinlichen 
Adhosionsmtschinen,  zar  Beschaffung  von  Schotter  und  Material, 
befahren  ist.  Die  Uetli-Bergbahn  mit  70  %g  Steigung  wird  seit 
nahezu  2 Jahren  als  Adhäsionsbahn  betrieben,  ohne  dass  bis 
jetzt  ein  bedeutender  Unfall  eingetreten  wäre. 

Bei  dem  vorliegenden  Unfälle  bat  sich  der  Oberbau  vor- 
zOglicb  gehalten,  indem  mit  Ausnahme  derjenigen  Stellen,  an 
welchen  die  Entgleisungen  des  Wagens  und  der  Maschine  statt- 
fanden,  so  zu  sagen  keine  Einwirkungen  sichtbar  geblieben  sind 
und  ist  dbr  in  wenigen  Cnrvon,  deren  sehr  viele  (bis  zn  240® 
Radius  und  Ober  Viertels  Kreislänge)  Vorkommen,  eine  geringe 
Verschiebung  einzelner  Stösse  (im  Maximum  von  17“™)  ein- 
getreten. 

Was  nun  das  System  selbst  anbelangt,  so  ist  mit  den  bis- 
herigen Versuchen  so  viel  wie  Nichts  bewiesen;  es  hat  sich 
nur  ergeben,  dass  die  vorhandenen  Maschinen  absolut  untauglich 
sind  und  mit  denselben  nie  etwas  erreicht  werden  kann.  Die 
Mängel  dieser  Maschinen  sind: 

1.  Der  viel  zu  geringe  Eingriff  (15"“). 

2.  Der  geringe  Druck,  mit  welchem  die  Walze  unten  ge- 
halten wird,  indem  neben  dem  Fiigengewicht  von  circa  2 Tonnen 
durch  den  Dampf  nur  noch  eine  Pression  von  gleicher  Stärke 
ausgeObt  werden  kann. 

3.  Ein  verschiedener  Dnrehmesser  der  Walze  und  Trieb- 
räder, welchem  Umstande  der  Berichterstatter  das  grösste  Ge- 
wicht beilegt  und  wodurch  nach  dessen  Aasiuht  bis  jetzt  allein 
jede  Thalfahrt  bei  den  Proben  unmöglich  gemacht  wurden.  Es 
haben  nämlich  die  Triebräder  mit  Rücksicht  auf  deren  Ab- 
nutzung einen  um  wenige  Millimeter  grösseren  Durchmesser  er- 
halten, als  die  Abwickelungs-  oder  Berührungsebene  der  Walze, 
so  dass  bei  der  Bergfahrt  — insofern  dio  Adhäsion  der  Maschine 
für  die  Bewegung  ausreicht  — die  Schraubtmgängo  der  Walze 
sich  immer  mehr  von  den  Dreiecksschienen  entfernen  müssen, 
oder  wenn  die  Adhäsion  zu  gering  ist,  immer  ein,  wenn  auch 
geringes,  Gleiten  der  Triebräder  stattfinden  mu«s. 

Bei  der  Bergfahrt  hat  dieser  Punkt  3.  keine  Uebelstände 
zur  Folge,  allein  bei  der  Thalfabrt  verhält  sich  die  Sache 
ganz  anders,  indem  das  Voreilon  der  Walze  das  Aufsteigen  der- 
selben nach  sich  zieht,  da  ein  ZurOckgleiten  der  Triebräder  nicht 
denkbar  ist,  und  eher  das  Gegentbeil  stattfindet,  wodurch  die 
schädliche  Wirkung  noch  vergrössert  wird. 

Da  sieh  der  Durchmesser  der  Walze  resp.  der  Angriffs- 
fläche nicht  verändert,  derjenige  der  Triebräder  aber  durch 
die  Abnutzung  steten  Veränderungen  unterworfen  ist,  so  lässt 
sich  dieser  Uebelstand  wohl  nur  beseitigen  durch  Trennung  des 
Mechanismus,  indem  die  Maschine  mit  der  doppelten  Anzahl  von 
Cylindem  versehen  wird. 

«Die  Eisenbahn»  (Schweizerische  Wochenschrift  für  Bau-  und 
Verkehrswesen)  vom  15.  Dccember  1876,  Nr.  24  enthält  einen 
dnreh  Zeichnungen  erläuterten  Bericht  über  die  Catastrophe  vom 
Ingenieur  II.  Paucr,  dessen  Schluss  wir  hier  folgen  lassen: 

«Obgleich  die  letzte  Fahrt  einen  so  schrecklichen  Ausgang 
nahm,  stehen  wir  keinen  Augenblick  an,  nach  innerer  Ueber- 
zeugung  zu  constatiren,  dass  der  Beweis  für  oder  gegen  die 
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AosfQhrbarkeit  des  Wetli'Sjrstems  noch  nicht  geleistet  ist  nnd 
zwar  ans  folgenden  Grflnden: 

1.  Die  vorliegende,  nach  Wetli’s  Angaben  constmirte 
Form  der  Schranbenzfthne  nnd  der  Mittelschienen  ist  nnzweck- 
rndssig  und  muss  verbessert  werden. 

2.  Der  Druck,  mit  weichem  das  Schraubenrad  durch  den 
vorhandenen  Mechanismus  hemntergepreast  und  in  seiner  Lage 
erhalten  werden  kann,  ist  wahrscheinlich  auch  bei  Anwendung 
richtiger  Zahnform  zu  gering  und  sollte  vergrbssert  werden 
können. 

Es  geht  ans  Obigem  hervor,  dass  die  I/>comotive  in  ihrer 
Jetzigen  Anordnung  zum  Fahren  mit  dem  W e 1 1 i • System  nicht 
brauchbar  ist  und  somit  abgelndert  werden  sollte.» 

Nr.  23  jener  Schweizerischen  Zeitschrift  enthält  eine  Con- 
troverse  zwischen  Wetli  und  dem  Oberingenienr  Maey. 

Herr  Wetli  behauptet,  dass  der  Eisenbahnzng  zu  Anfang 
der  Thalfahrt  vermittelst  dos  Schraubenrads , wenngleich  mit 
dem  Opfer  von  ein  paar  Dreiecksschieaen , angehalten  sei  und 
dass  die  Fortsetzung  der  Fahrt  zwar  absichtlich  aber  nicht 
nothwendig  mit  ausser  Thätigkeit  gesetztem  Schraubenrad  aus- 
gefuhrt  wurde;  er  nimmt  ausserdem  an,  dass  die  Bremsvorrich- 
tungen ungenngend  gewesen  seien. 

Herr  Maey  erklärt  jene  Behao})tongen  fhr  unrichtig;  der 
Zug  sei  ohne  Mitwirkung  des  Schraubenrades  allein  durch  den 
Gegendampf  der  Ixxx>motive  nnd  die  Zngbremsen  angehalten; 
die  Bremsvorrichtungen  hatten  bis  dahin  den  Anforderungen 
vollständig  entsprochen  und  die  Fortsetzung  der  Thalfahrt  hätte, 
unter  Mitwirkung  des  Schraubenrads  nicht  stattfinden  können. 

Endlich  erwähnen  wir  noch  einer  ausfohrlichen  FJngabe 
des  Herrn  Wetli  an  die  Staatsanwaltschaft,  worin  Herr  Wetli 
besonders  hervorhebt,  dass  die  Bahnverwaltung  ihm  zu  geringen 
Einfluss  auf  die  Banausfllhrung  und  die  Probefahrten  gestattet 
hätte  und  dass  bei  Ober  150  Probefahrten,  welche  im  Jahre 
1874  unter  den  verschiedensten  Umständen  hinsichtlich  Schienen- 
znstand,  Belastung  und  Kuppelung  der  Triebräder  mittelst  einer 
sehr  mangelhaften  Versucbsmaschine  aosgefOhrt  worden,  wobei 
mit  den  stärksten  l4t$ten  zuweilen  auf-  und  abwärts  fahrend 
beliebig  ungehalten  nnd  weiter  gefahren  wurde,  nie  ein  Sebienen- 
bmeh  oder  ein  anderer  Unfall  vorkam. 

Nach  Schluss  der  Untersuchung  werden  wir  uns  weitere 
Berichterstattung  erlauben. 


ElasrhieaenbabB  vea  Le  Rey-Sleae. 

(Hierzu  Fig  9,  10  und  11  auf  Taf.  IX.) 

In  dem  Ausstellungsporkc  zu  Philadelphia  ist  Ober  einem 
tiefen  Ein-schnitte,  welcher  die  Ackerbauhalle  von  dem  schönen 
Glaspavillon  der  Gartciiausstellung  trennt , die  genannte  Eisen- 
bahn mit  nur  einer  Tragschiene  erbaut;  die  Wagenkästen 
hängen  seitlich  herab  und  werden  durch  seitliche  I,aufschienen 
gerade  gefohrt.  Diese  Fobrungssebienen  sind  1 “,380  unter  dem 
Niveau  der  Trogsebieno,  l“,ü20  von  einander  entfernt  ange- 
ordnet  und  in  der  aus  Fig.  10  ersicbtlicheii  Weise  mit  dem 
die  Tragscbicuc  uuterstQtzcnden  Pfeiler  verbunden.  Diese  Art 
der  Herstellung  des  Oberbaues  wurde  vom  General  Lc  Koy- 
Stone  zuerst  for  eine  Ober  die  Strassen  in  New-York  zu 
fubrendc  Kiscubabn  — sogen,  elevated  railroad  — vorge- 


scblagen,  aber  statt  dessen  in  der  Greenwich  Street  eine  «er- 
höhte F.isenlnhn»  mit  normaler  Schienenanordnung  errichtet;  die 
Einschienenbahn  wurde  dann,  in  einer  Versuchsstrccko,  zu  Phönix- 
ville  in  Pennsylvanien  ausgefOhrt  und  nach  erfolgreichem  Be- 
triebe in  der  Weltausstellung,  in  einer  allerdings  nur  200“’ 
langen  Strecke,  vorgefOhrt. 

Es  wird  zu  finnsten  dieses  Systems  vorgebraebt,  dass  der 
i Unterbau  ein  so  einfacher  nnd  billiger  sei , dass  es  selbst  in 
elienen  Strecken  einer  normalen  Bahn  vorzuziehen  wäre,  speciell 
aber  die  )>ei|acme  UeberbrOckuug  von  Wosserläufen,  Einschnitten 
' und  Stra&sen,  sowie  die  Vermeidung  kostspieliger  Grundein- 
lösungen  borvorgeboben.  FUr  erhöhte  Eisenbahnen  ist  insbe- 
sondere die  Sicherheit  gegen  Entgleisungen  wichtig,  welche  auch 
wohl  in  erster  Linie  Veranlassung  zu  dieser  Anonlnung  gegeben 
hat.  Die  zum  Betriebe  dieser  Rahn  )>enntzte  I/)comotive  ist 
in  Fig.  9 und  10  dargestclit.  der  Querschnitt  eines  Wagens  in 
Fig.  II.  Die  1/H-omotive  hat  ein  l.nufcad  unter  der  Rauch- 
kammer und  hinter  dem  Feuerkasten  das  eine  Triebrad,  wel- 
ches von  einer  rotirenden  Maschine  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
In  den  berabhängenden  Seitenflügeln  sind  Kohlen-  und  Wasser- 
raum bequem  disponirt;  uiiterlutlb  derselben,  um  verticale  .Achsen 
drehlwr,  sind  die  vier  Fölirungsräder. 

Die  Waggons  sind  zweistöckig  mit  dem  obentn  Fussboden 
im  Niveau  der  Tragschiene,  mit  dem  Boden  des  unteren  Stock- 
werks direct  über  den  Föhrungsrulleu. 

Von  Details  ist  wohl  nur  der  .Antriebsmeebanismus  der 
I/>comutive  bemerkenswertli,  welcher  miricbtiger  Weise  als  erste 
.Anwendung  einer  rotirenden  Dampfmaschine  zu  F.isenbabn- 
zwecken  gerühmt  wird.  *)  Diese  Maschine  ist  nach  dem  La 
France-System  gel>aul , scheint  aber  vollständig  mit  dem  be- 
kannten Dudgeou-Motor  Qbercinzustiramen  und  besteht  aus  zwei 
Zahnrädern,  auf  deren  im  Eingriff  befindlichen  Zähne  der  Dampf- 
druck wirkt.  Die  zwei  Zahnräder  sind  im  Gehäuse  C (Fig.  10) 
dampfdicht  umschlossen  und  das  eine  von  ihnen  ist  unmittelbar 
m't  dem  Triebrad  verbunden.  Enthusiasten  für  rotirendo  Dampf- 
maschinen glauben  hiervon  eine  neue  Epoc-he  der  lyocomotiv- 
roaschinen  ableiten  zu  müssen;  wir  denken  Jedoch,  dass  sie  bis 
zur  Erreichung  einer  wahrhaft  öconomischen  I/cistung  durch 
rotirendo  Maschinen  noch  einige  Zeit  warten  durften. 

Die  Bahn  geht  äusserst  ruhig,  selbst  bei  höheren  Ge- 
schwindigkeiten. und  ist  wegen  der  absoluten  Sicherheit  gegen 
Entgleisungen  für  erhöhte  Eisenbahnen  wohl  empfehlenswerth ; 
als  Novität  können  wir  sie  Jedoch  nicht  erklären,  nachdem 
schon  im  Jahre  1872,  im  Feldlager  der  englischen  Truppen 
zu  Aldershot,  eine  liocomotivbahu  im  Betriebe  war,  welche  von 
' dem  bekannten  Ingenieur  Fell,  dem  Erbauer  der  Bergbahn 
Uber  den  Mont-Cenis,  construirt  und  ausgefUhrt  wurde  und  anf 
vollständig  analogen  Grundgedanken  beruhte.  Auch  verweisen 
wir  hier  bezüglich  auf  die  im  Organ  I87li  Heft  6,  p.  262 
beschriebene  ^eiuschienige  Bahn , welche  von  U a d d a n von 
Alexandrette  nach  .Alep|x>  in  Syrien  gebaut  wird.  Dr.  R. 

(Dingler’s  polyt.  Journal  1876  Heft  2.) 

•)  Im  Jahre  1812  wurde  (nach  (llcusingcr  im  Handbuche  für 
sjiedtllo  Eisenbahnfabrik  l)d.  3,  S.  1025)  auf  der  Liverpoul-Manchester 
Balm  ein«  Locometive  mit  einer  rotirenilen  Maschine  von  Kowley 
probirt. 
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Teohnisohe  Kalender  pro  1877. 

1.  Kaleader  fBr  EUeakabn-Tetliaiker.  Bearbeitet  unter  Mitwirkung 
von  Facbgenossen  durch  E.  Heusinger  von  Waldegg, 
Oberingenieur  in  Hannover  und  Kedacteur  des  technischen 
Organs  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Vierter 
Jahrgang  1877,  nebst  einer  Beilage,  einer  Eisenbahnkarte 
in  2 Blattern  und  H7  Holzsclniitton.  Wiesbaden.  C.  W. 
Kreidels  Verlag.  — 

Haben  schon  die  ersten  Jahrgänge  dieses  Kalenders  eich 
eines  grossen  Beifalls  mit  Recht  erfreut , so  dOrfte  der  vor- 
liegende Jahrgang  mindestens  eine  ebenso  günstige  Aufnahme 
verdienen,  indem  der  Inhalt  desselben  in  folgenden  Punkten 
vermehrt  nnd  wesentlich  verbessert  ist. 

Es  sind  ganz  neu  in  den  Kalender  aufgenommen;  die 
Capitel  XIII.  «aber  eiserne  Dachconstructionen  vom 
Abthcil. -Baumeister  C.  W licke  in  Melsungen»  nnd  XXXV. 
«Schnelle  Berechnung  der  Fahrgeschwindigkeiten  von  Locomo- 
tiven  vom  Oberinspector  Emil  Tllp  -in  Wien».  Desgleichen 
wurde  das  XXXVII.  Capitel  «Auszug  aus  den  (IruudzOgen  fOr 
die  Gestaltung  der  Haupteisenbahnen  Deutschlands  noch  den 
BeschlOs.sen  der  VII.  Eisenbahn-Techniker -Versammlung  von 
Ende  Juni  1876  in  Constnnz»,  neu  redigirt.  Sehr  beachtungs- 
werthe  Zusatze  sind  bei  den  theilweise  von  Professor  Schle- 
bach bearbeiteten  Capiteln  Ober  StQtz-  und  Futtermanern,  so- 
wie Ober  Brücken  gemacht  worden;  auch  hat  hier  die  von  der 
k.  k.  Goneral-Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  heraus- 
gegebene  Tabelle  Ober  die  Gewölbedimensionen  Anfnahme  ge- 
funden. Ebenso  sind  die  Abschnitte  aber  Fnndationen,  Ma- 
schinenbau, Erd-  und  Böschungsarbeiten,  Babnoherbau,  Bahnhöfe  I 
nnd  Haltestellen,  Zeitunterschiede  gegen  Berlin  wesentlich  er- 
weitert und  durch  hauptsächlich  fOr  den  Practiker  bestimmte 
Xotizen,  Tabellen  etc.  vermehrt  worden.  Statt  der  vier  Seiten 
umfassenden  Tabellen  der  Flächeninhalte  der  Auf-  und  Abtrags- 
protile  in  den  früheren  Jahrgängen  wurden  vom  Abtheil.-Bau- 
meistcr  R.  Richard  in  Barmen  com|iendiöse  Maassstabc  zur 
directen  Bestimmung  der  Qucrprotilflachen  aus  den  lAngenpro- 
filen  mitgetheilt. 

Um  den  Raum  für  diese  schatzenswerthen  N'euernngen  zu 
erhalten,  sind  die  mehr  entbehrlichen  in  den  früheren  Jahr- 
gängen enthaltenen  Massen-Nivellcmcnts  und  die  umfangreichen 
Tabellen  der  Flächeninhalte  von  Auf-  und  Abtragsprofilen  weg- 
gelassen. 

In  den  Beilagen  wurde  die  technische  Statistik  der  deut- 
schen , österreicbischen , schweizerischen  und  fremdländischen 
Eisenbahnen  nach  den  Angaben  sammtlicher  Bahnverwallungen 
ergänzt  und  verbessert,  sowie  das  Verzeichniss  des  technischen  I 
Personals  dieser  Bahnen  und  die  Ueberslcht  der  Locomotiv-,  , 
und  Wagenfabriken  nach  officicllen  Angaben  berichtigt  und  : 
vervollständigt.  Auch  wurde  noch  eine  Uebersicht  der  Locomotiv-  ! 
Tender-  und  Wagenräder-,  resp.  Satzachsen-Fabriken  Deutschland 
und  Oesterreichs  hinzugefügt.  Ferner  sind  neben  den  Notizen 
Ober  Postverkehr,  auch  solche  Ober  Benutzung  der  Telegraphen 
gegeben. 

Endlich  erwähnen  wir,  dass  im  Schrcibkalender  für  jede 


Woche  eine  freie  Seite  beigegeben  wurde,  und  ist  dadurch  der 
practische  Werth  des  Kalenders  unzweifelhaft  erhöht,  wie  wir 
zugleich  noch  anzuerkennen  uns  verpflichtet  fahlen,  dass  die 
elegante  äussere  Ausstattung  desselben  seinem  werthvollen  In- 
halte in  würdiger  Weise  entspricht. 

2.  Kaleader  ffir  Strassen-  und  Wasserban-Ingenienre.  Heransge- 
geben  von  A.  Rheinhard,  Bauinspector  der  königl.  Ober- 
finanzkammer in  Stuttgart.  Vierter  Jahrgang  1877,  nebst 
31  Holzschnitten.  Wiesbaden,  C.  W.  Kreidel’s  Verlag. 

Unter  allen  literarischen  Erzeugnissen  ist  ein  Kalender  wohl 
dos  dankbarste  und  zwar  deshalb,  da  der  Jahreswechsel  allemal 
eine  neue  Ausgabe  bedingt  nnd  dadurch  Gelegenheit  gegeben 
wird,  den  Kalender,  durch  Nachtragung  der  im  letzten  Jahre 
gemachten  Erfahrungen  nnd  Vornahme  einer  dem  jeweiligen 
Standpuncte  der  Wissenschaft  entsiirechendcn  Systematisirung, 
anf  die  Höhe  seiner  Zeit  zn  bringen.  Wissenschaftliche  Kalender 
schreiten  daher  nicht  allein  chronologisch  fort,  sondern  sie  gehen 
mit  der  Wissenschaft.  Eine  Reihe  von  Jahrgängen  gut  redigirter 
Kalender,  wie  der  vorliegende  und  der  vorhin  besprochene 
Eisenbahn-Kalender,  wird  deshalb  ein  getreues  Bild  von  dem 
Fortschritte  und  dem  jezeitigen  Stande  der  Wissenschaft  zu 
geben  im  Stande  sein. 

Da  nun  ferner  der  Fortschritt  der  technischen  Wissen- 
schaften ein  besonders  rapider  ist,  so  werden  auch  die  alljährlich 
an  technischen  Kalendern  vorzunehmenden  Aenderuugen  ent- 
sprechend gross  sein  müssen. 

Diese  Grande  denn  haben  die  folgenden  Verbesserungen  des 
neuen  Jahrganges  des  vorliegenden  Kalenders  veranlasst: 

Viele  Capitel  der  froheren  Jahrgänge  sind  in  der  neuen 
Ausgabe  ausführlicher  behandelt  und  ein  neues  Capitel  Ober 
eiserne  Dachconstructionen  (von  Baumeister  W i Icke  in  Melsungen) 
ist  eingeschaltet.  Zusätze  von  grösserem  Belang  sind  bei  den 
theilweise  von  Profes.sor  Schlebach  bearbeiteten  Capiteln  über 
Stotz-  und  Futtermauern,  sowie  Ober  Brücken  gemacht  worden, 
auch  hat  die  von  der  k.  k.  Generalinspection  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen  herausgegebene  Tabelle  Ober  Gewölbedimen- 
sionen Aufnahme  gefunden.  Ebenso  sind  die  Abschnitte  über 
Maschinenbau,  Ober  Fundationen,  Hydraulik  {Wassermengen  etc.) 
und  Strassenbau  (Anlage  und  Unterhaltung  städtischer  Strassen) 
durch  hauptsächlich  für  den  Practiker  bestimmte  Notizen, 
Taliellen  etc.  vermehrt  worden,  dagegen  ist  die  umfangreiche 
Tabelle  über  die  durch  Röhrenleitungen  abfliessenden  Wasser- 
mengen in  Wegfall  gekommen,  wie  gleichfalls  die  in  den  früheren 
Jahrgängen  enthaltenen  Massen-Nivellements.  In  dem  Capitel 
Uber  Wasserbau,  in  welchem  im  Vorjahr  wegen  Raummangel 
manche  Disciplinen  zurOckgestellt  werden  musten,  sind  nunmehr 
neu  aufgenommen  die  .Abschnitte  Ober  Anlage  von  Mauern  gegen 
Wasserdruck,  über  Fluss-Uferschutz  und  Deichbauten,  sowie  Ober 
Tauerei,  während  die  Einleitung  des  Capitels,  ferner  die  Ab- 
schnitte, betreffend  die  Kanalisation  der  Städte,  die  Anlage 
fester  Wehre  und  der  Schifffahrtskanäle  (nebst  Schleusen)  er- 
weitert sind.  Die  hydraulischen  Widder  und  die  RammrOhren- 
brunnen,  auch  einfachere  Brunnen  sind  bei  den  «Wasserver- 
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sorgnngsanIagcn,>  die  lierieselung  mit  sUdtischcm  Kanalwasiicr 
ist  bei  der  Bewässerung  von  Wiesen  behandelt,  die  von  ^Y  esten- 
darp  entworfene  Normaltabelle  Ober  gusseiserne  Flantschcn  und  i 
MnffenrOliren  wurde  in  diesem  Jalirgange  durch  die  vom  Verein  | 
deutscher  Gas-  und  Wasserleitungs-Ingenieure  verfasste  dieshe- 
tägliche  Normaltabelle  ersetzt.  . _ I 


Von  der  Behandlung  der  Siel-Seenfer  und  dergl.  Bauten. 
Oberhaupt  solcher  Gegenstände,  welche  der  Natur  der  Sache 
nach  in  ge«lrängter  und  doch  ausreichender  Fassung  nicht  ge- 
geben werden  können,  hat  der  Verfasser  wegen  des  räumlich 
beschränkten  Kalenders  abgesehen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Preis  - Ausschreiben. 

Nachdem  der  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  beschlossen  hat,  alle  3 Jahre  Främien  im  Gesammtbetrage  von 
30,000  Mark  fQr  wichtige  Krtindungen  im  Kisenhahnwesen  zu  verthcilen  und  zwar: 

A.  fOr  Krtindungen  und  Verl>esserungen  in  der  Constmetion  resp.  den  baulichen  Einrichtungen  der  Eisenbahnen 

eine  erste  Prämie  von  7500  Mark 

« zweite  « « 3000  « 

« dritte  « « 1500  « 

B.  fOr  Erfindungen  un<l  Verbesserungen  an  den  Betriel>smitteln  resp.  In  der  Verwendung  derselben 

eine  erste  Prämie  von  7500  Mark 

« zweite  « < 3000  « 

- dritte  - * 1500  - 

C.  für  Erfindungen  und  Verbes-seningen  in  Bezug  auf  die  Central  • Verwaltung  der  Eisenbahnen  und  die  Eisenbahn- 
Statistik,  sowie  für  hervorragende  Erscheinungen  der  Eisenbahn-Literatur: 

eine  erste  Prämie  von  3000  Mark 
und  zwei  Prämien  von  je  1500  « 

so  wird  solches  hierdurch  mit  der  .\nfforderung  zur  C-oncurrenz  zur  allgemeinen  Kenntniss  gehracht.*) 

Die  Bedingungen  der  Concurrenz  sind  folgende: 

1.  Nur  solche  Erfindungen,  Verbesserungen  und  literarischen  Erscheinungen,  welche  ihrer  Ansfobrung,  resp.  bei  literarischen 
Werken  ihrem  Erscheinen  nach,  in  die  Zeit  fallen,  welche  die  Concurrenz  umfasst,  werden  bei  der  Preisbewerbung 
zugcla.s.sen. 

2.  Jede  Erfindung  oder  Verbesserung  muss,  um  zur  roncurrenz  zugelassen  werden  zu  können,  auf  einer  zum  Vereine 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  gehörigen  Eiscnkihn  Itcreits  vor  der  .\nmeldung  zur  .VusfUhrung  gebracht  umi  der 
Antrag  auf  die  Ertheiinng  des  Preises  muss  motivirt  und  unterstützt  sein  durch  eine  dem  Verein  ungehörige  Verwaltung. 

3.  Die  Bewerbungen  müssen  durch  Beschreibung,  Zeichnung.  Mo<lelle  etc.  die  Erfindung  oder  Verbesserung  so  erläutern, 
dass  Uber  deren  Beschaffenheit,  Ausführbarkeit  und  Wirksamkeit  ein  sicheres  Unheil  gefällt  werden  kann. 

Durch  die  Prämiirung  erwirbt  der  Verein  das  Eigenthum  der  eingesandten  Beschreibungen,  Zeichnungen  und  Mo- 
delle, sowie  insbesondere  auch  das  Recht,  die  prämiinen  F.rliudungcu  o<ler  Verbesserungen  und  die  zu  ihrer  Erläuterung 
gegebenen  bezw.  nach  vorherigem  Benehmen  mit  dem  Erfinder  event.  nach  eigenem  Ermessen  des  Vereins  festgestelltcn 
Beschreibungen  und  Zeichnungen  zu  veröffentlichen. 

4.  Die  literari.schen  Werke , für  welche  ein  Preis  beansprucht  wird , müssen  den  Bewerbungen  in  mindestens  3 Dnick- 
Exeniplarcn  heigefUgt  sein. 

5.  Die  Prämiirung  schlicsst  die  Patemirung  der  Erfindung  und  die  Ausnutzung  des  Patents  zu  Gunsten  des  Erfinders  nicht 
ans.  Jeder  Bewerber  um  eine  der  ausgeschriebenen  Prämien  für  Erfindungen  otler  Verbesserungen  ist  jedoch  verpilichtet, 
auf  Erfordern  des  Vereins  diejenigen  aus  dem  erworbenen  Patente  etwa  herzuleitenden  Bedingungen  anzugeben,  welche 
er  für  die  .Anwendung  der  Firtindnngen  o<ler  Verl*esserungen  durch  die  Vereins-Verwaltungen  lK?ansprurht. 

ln  den  Bewerbungen  muss  der  Nachweis  erbracht  werden,  dass  die  Erfindungen,  Verbesserungen  und  literarischen  Er- 
scheinungeu  ihrer  Ausführung  resp.  ihrem  Erscheinen  nach  derjenigen  Zeit  angebören,  welche  die  Concurrenz  umfasst. 

Die  Prüfung  der  concurrirenden  Anträge,  sowie  die  Entscheidung  darüber,  ob  Oberhaupt,  eventuell  an  welche  Bewerber 
Preise  zu  ertheilen  sind,  erfolgt  durch  eine  vom  Vereine  Deutscher  Kisenhahn-Vcrwaltungcn  eingesetzte,  aus  12  Mitgliedern  be- 
stehendo  Prüfungs-Commission. 

Ausgeschrieben  werden  hierdurch  Prämien  für  die  sechsjährige  Periode 

vom  Iß.  Juli  1872  bis  15.  Juli  187  8. 

Die  Erfindungen,  Verbesserungen  und  literarischen  Erscheinungen,  welche  präniiirt  werden  sollen,  müssen  also  ihrer 
Ausfühning  resp.  ihrem  Erscheinen  nach  in  diese  Periode  fallen. 

Die  Bewerbungen  mU.ss4!ii 

während  des  Zeitraumes  vom  1.  Januar  bis  15.  Juli  1878 
frank irt  an  die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins  eingereicht  werden. 

Berlin,  den  3.  Januar  1877. 

Die  gcscUättsfiilirendc  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbalm- Verwaltungen. 

Voiiriiier. 

•)  Die  »pocicllcro  Bezeichnung  einiger  Aufgaben,  deren  Bearbeitung  Torzugsweüse  crwümichl  «ein  würde,  bleibt  Torbebalten.  Nähere* 
hierüber  wird  durch  einen  etwa  im  Monat  Miirz  c.  erscheinenden  Nachtrag  zu  obigem  Prcis-Auwichreibcn  bekannt  gemacht  werden. 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltimgen. 

Technische  Tereinbarungen  des  Vereins  Ober  den  Ban 
nnd  die  Betiiebs<£lnrlehtnngen  der  Eisenbahnen 

und 

(Iruiidzflge  für  die  Gestaltung  der  serundären  Eisen- 
bahnen. 

Bfidf  Schriflon,  n»cli  den  Btuchhuwi'n  de»  Vereins  Ton)  Jahre  1876 
redi^irt,  sind  in  neuen  Ansi;s)’e»  erschienen  und  durch  den  Iluchhandel 
Ton  C.  W.  Krcidel’»  Verla;;  in  Wieshaden  *u  heziehen. 

Preis  der  „Vercinbamngen“  1 Mark  50  Pfg.,  der  „(IrundiDcc* 
1 Jlark  pro  Kxcmjdar. 

(i'eRen  frankirU'  Baairahliin;;  dieses  Preises  liefert  anch  die  Unter- 
zeichnete Dircetion  (Aakan'schcr  Plnli  5)  ExempUrc.  Ruchhandlungen 
vrird  der  Übliche  Itabatt  von  25*>/o  bereebnet- 

I)ie  dem  Vereine  angehorenden  Eisenbahn-Verwaltungen  erhalten 
ihren  lledarf  an  Exemplaren  von  der  g»«hS(U(uhrenden  Dircetion 
unentgeltlich. 

Kerl  in  S.  W,  den  10.  Januar  1977. 

Die  (fesch(lßDfiUirrn(le  Direeihm  des  Vereins. 

Foarnler,  

C.  W.  greidel'8  Verlag  in  Wiesbaden. 


Voa  den  rrflherea  Binde*  des 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

sind  Baad  III— IX.  oad  XII— XVIII.  noch  so  haben  and  se-xammea- 
geaanneB  zaoi  eraisslgtea  Preise  vea  M.  56.  — (Ladeaprelsi 
N.  152.  50)  durth  Jede  Baebbandlaag  li  bezlehea,  wihrend  Kr 
einzelne  Blade  der  teilberlge  Preii  bestebea  bleibt. 

Ber  Vorraih  aa  eooipleten  Exenplarea  der  geaanalen  Binde 
ist  sehr  gering. 

C.  W.  Kreiders  Verlag  in  Wiesbaden. 
Vorlag  von  B.  G.  Tenblicr  in  Leipzig. 

Soeben  erschienen  und  sind  in  allen  Buchhandlungen  zu  lialaiu; 

Die  Verwendung  des  Eisens 

beim  Hochbau. 

Ein  H.indbuch  zum  Gebraacb  beim  Entwerfen  von  Eisencon- 
structionen  für  Hau-  und  Mnschinen-Ingenieiire,  Alaurer-  und 
Zimmcnncistcr,  Fabrikanten  und  technische  Ixdiranstalten. 


Der  eiserne  Oberbau  - System  Hilf  - 

Eisenbahn  • Geleise. 

Technisch  und  financiell  eingehend  erörtert 

Von 

M.  Hilf, 

Geh. 

Mit  6 Tafeln,  Zeichnungen  im  Text  nml  2 Tabellen.  Preis:  4 Mark. 
Inhalt: 

I.  Einleitung.  — II.  Princip  und  Construction  des  eisernen  Lang- 
schwelliMi-Olierbaus.  — IIL  Das  Monlircn  des  OherlmuB.  — IV. 
Dos  Verlegen  des  Oberbaas.  — V.  I.'ebcr  die  l.'ntcrhaUung  und 
Erneuerung,  sowie  die  iHmhachlete  Stabilität  des  Systems.  — VI. 
Uober  die  Wcichen-Conslruclioii  zum  eisernen  Oberbau.  — VII. 
Vergleichende  Iterechnung  der  Kosten  des  eisernen  l.«ngschwellen- 
Oberbaus  gegenüber  dem  Holzscliweilen-Syalein. 


Verlag  von  Buschak  Si  Irrgang  in  DrOnn. 

Durch  jede  Buchhandlung  zn  bezicheu: 

Die  Bahnerhaltung'. 

Thcoretisrli-prarlisrhe  .iBiritung 

zum 

Eisenbahn-Erhaltungsdienste 

von 

IWCoritss  Pollitzer, 
ehern.  Strecken-Chef  bei  der  k.  k.  pri».  öxterr.  Staata-Eisenbalin- 
Gcsellzchaft. 


B A 1 1 Oberbaumatcrial.  Dlo  Horatellang 

* il  O 1 !•  und  Erhaltung  de»  Oberbaues. 

Mit  152  in  den  Text  eingc<lrucktcn  Figuren.  4 lithogr.  Tafeln  nnd 
vielen  für  den  praktiHchcn  Gebrauch  sehr  nützlichen  Tabellen. 
TT  nr  Ti  A 1 1 llxtrslellang  und  Erhaltung  der 

“ ii.OlX»  Kunstgeleise.dieKrhBltungdea  i.'nter- 
banes,  Hochbaues,  der  mechanischen 
Klnricbtnngen,  der  Einfriedungen  nnd 
Almpen-nngeii , der  Signale  nnd  die 
Administration. 

Mit  206  in  den  Text  eingc<Iruckteii  Figuren,  2 lithogr.  Tafeln  und  25 
für  die  Bahnerhaltnng  seiir  bmuclibafen  Fonnularen  und  Tabellen. 

Jeder  Theil  (elegant  broohirt)  13  Xark.  "VB 


Mit  905  in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten  and  14  lithogrsphirten 
Tafeln. 

Von 

, W.  Jeep, 

Iog4ftirar  nikd  Dlmtor  der  tti  Htiwlt  Hotix. 

gr.  8.  gL'h.  Proi»  1G.80. 

Festigkeit  und  DimensiooenberechDun^ 

von  Eisen-  und  Slablconstrnctionen 

mit  RQcksicht  auf  die  neueren  Versuclio.  Ein  elementarer 
Anhang  zu  allen  I/!hrbOchcni  Ober  Eisen-  und  Stalil- 
constmetionen. 

Mit  4 lithographirten  Tafeln- 
Von 

l)r.  Jacob  Weyrnnch, 

]^ofr»ior  an  d«*r  polj^tcvkniirhrii  Bchmle  Ib  Stntt^htt. 

gr.  8.  gell.  Mi  9.60. 


GemeiimäteigeB 

matlieiiialiscli-teGlinisclies  TabellenwerL 

Eine  möglichst  voIIsUliidige  Sammlung  von  Ililfstahellen  für 
licchnungcn  mit  und  ohne  Logarithmen.  Xebst  zeitentspreebon- 
den  Maass-,  Gewichts-  und  Gcldrcuhnungs-Tabcllcn,  inslKsondcre 
fdr  das  metrische  und  englische,  österreichische  und  deutsche 
Maass-  und  Gewichts-System. 

Von 

Joseph  ITraMk. 

pTofMoji  »Ixr  9l«,*rhiDi.nk4D4,.  wi  4rr  Hxrx»c44xaie  za  I'ribrtB. 

Zweite  Stcrcotyp-Auflage.  gr.  8.  geh.  8.— 

Leipzig,  im  October  1876. 

B.  0.  Teubner. 

C.  W.  Krcidel's  Verlag  in  Wiesbaden. 

Ncheffler,  II.,  l>ie  Tranwiiortkeiiteii  and  Tarife  der 

Eisenbahnen,  iinlersiicht  auf  Grund  der  Beiricbsresultate.  Lex. 
9>.  geheftet.  Preis:  M.  1.  20. 

Durch  alle  Bnrhhandlungen  zu  beziehen. 


C.  W.  Krcidel's  Verlag  ln  WIeslinden. 


Kalender  für  Eisenbahn-Teclmiker  herausgegeben  von  E.  llroslnger  von  Waldegg. 


Kalender  für  Strassen-  und  Wasserbau-Ingenieure  herausgegoben  von  .i.RhelnhaN. 


IV.  Jahrgang.  1877.  eleg.  gebunden.  Preis  jedes  Kalenders  H.  8.  60. 
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Verlag  von  Friedrich  Yieweg  and  Sohn  in  Branneohweig.  * 
(Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung.)  j 

Weisbach’s  Ingenieur.  I 

Sammlung  von  Tafeln,  Formeln  und  Regeln  der  Arithmetik, 
der  theoretischen  und  praktischen  (ieometrie  sowie  der  Mechanik 
und  des  Ingenienrwesens. 

Sechste,  vUllig  unverKnderte  Aufla^, 
unter  Mitwirkung:  von  F.  BSULEAUX,  Professor,  Birertor  der 
Künigl.  Gewerbc-Aradcinie  in  Berlin,  Mitgliol  der  Köniul.  technischen 
Bepntation  für  (icwer1>e,  heraosgegehen  von  O.  QTTERFURTH, 
Ingenieur  und  Professor  am  Poljlcchnirum  in  Braunsehweig. 

Mit  uhlrciehen  Holzsticben  ini  Text.  8.  geh. 

Erste  Abtheilung.  Preis  1 Mark  tiO  Pf. 

Zweite  Abtheilung.  Preis  1 Mark  HO  Pfg. 

Dritte  Abtheilung.  Preis  3 Mark  40  Pfg. 

In  meinem  Verlage  ixt  soeben  erschienen: 

AnhaltspuNkte  fUr  die  Werthsehttzung  des  in  KisenhahnUauten 
ahiutretouden  BtMiens.  Mit  einem  Vorworte  von  Kreiherm  von 
.Schorlemer  AUt.  Preis  1 Mark. 


In  C.  W.  IreidePi  Verlag  in  Wieabeden  ist  erschieaen: 

Fünfter  Supplementband 

zum 

Organ  für  Eisenbahnwesen. 

Fortwehritte  der  Technik 

des  deatschen  Eisenbahnwesens 

in  (Ion  lot/.ton  .lahmt, 

m.  Abtheilung. 

Nach  den  Krgehniiaen  der  am  It.  und  15.  September  1874  in  Dütael' 
dorf  abgehaltenen  Techniker  •Veraamrolung  des  Verciiu  deutscher 
küsonbahn  ■Verwaltungen. 

Bedigirt  TOD  d.r  teehoischen  Comniasion  de«  VereiBa. 

(juart.  (ieheftet.  Mit  4 Tafeln.  Preis  M.  8.  — 

Bei  Otto  VfelMoer  in  Hamborg  ist  erschienen: 

Secundäre  Eisenbahnen. 

Von 

Artioltl  SatmielHon. 


Durch  jede  Buchhandlung  ru  betielien. 

H.  Mitadoerffer  in  Münster  i/W. 


Erfindungspatente 

für  alle  Ixänder  besorgt  und  verwertliet 
Peter  ßCLTrthrlf  Ingenieur  in  Frankfurt  a.  M. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen 
halt  zur  Yoruiietliimg  unter  bil- 
ligen Ansprüchen  stets  vorrftthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leibgesellsehaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  A'o.  9. 

OeSllcht  wird  ein  mit  dem  Eiaenbahndienst  und  I.oco- 
motivbau  vertrauter  iBgealfBr  fnr  eine  Lacaomiivfabrik.  Offerten 
sub  J.  L.  $349  l>efOrdert  Radalf  Masse  Berlia  SW.  a 13«0 


Mit  6 Tafeln  1 hO  A 

Von  besonderem  Intcrew  für  T.'chuiker  iro  weiteaten  Sinne  des 
Worten,  (lutsbexitior,  Fabrikanten,  Kapitalisten,  itädtüche  Vcrwal- 
tuiigxhi'hörden  etc. 

Verlag  von  Priedrieh  Tieweg  and  Sohn  in  Braanaohweig. 
(Zu  beiiehen  durch  jede  Buchtiandhing.) 

Die  Schiebersteuerungen  und  ihre 
Diagramme. 

Ein 

Leitfaden  liei  dem  Vorträge  Ober  Schiehersteuerungen  an  höberea 
technischen  I.ehranstalteM.  sowie  zum  Selirststudium  der 
Sleucriingsverhiiltni$.<<e. 

Bearbeitet  von 

I>r.  Stehle. 

Hirvctor  kiftWk  (stidliKW  kf*bfrv  fkr 

, Mit  zahlreichen  in  den  Text  gedruckten  flufuticfaen  gr.  8-  geh. 
' PreU  3 -Mark  fit)  Pf. 


Deutsche  Werkzeug  - Maschinenfabrik 

bestehend  seit  vormals  Sondermami  & Stier,  Chemnitz  demJahrelSö? 

empfiehlt  zu  prompter  Liefornng  vom  Lager  oder  auf  Bestellung  in  bekannter  erster  Qualität  alle  Arteo 


Werkzengmasebinen 

alx 

Drehbänke, 

Hobelmaschinen, 

Shapingmasebinen, 

Nuthstockmaschinen, 

Rohrmaschinen, 

Schranbenscheidmasebinen, 
RäderschneidmaschioeD, 

Dnrebstösse  und  Scheeren, 

Dampfhämmer, 

Ventilatoren, 

Hydraulische  Pressen, 
Purallelschrauhstöcke, 

Schleifsteine 
u.  s.  w. 

ferner  .SperitlnaseblBen  ftlr  ElscDbahawerkstillen , 

UlbnaachiBrn. 


HorizontalbobrmnHehlne  für  I^khcr  bis  475"»* 
l)urchmc!«cr. 


HoIzbfarbeitongsniascbineD 

alx 

Kreissägen, 

Bandsägen, 

Decoupi rsägen, 
Uorizontalgatter, 

Noth-  n.  FiHlerschncidmaschinen, 
liolzhobelmaschinen, 
Holzabricbtmaschinen, 
Simshobelmaschinen, 
Fogmascliinen, 
Zapfensebneidmasebinen, 

Bohr-  and  Stenimmaschinen, 
Fraismaschinen. 
Rads|>eicheuliobelmascbine 
u.  s.  w. 


LoraiBolivfabrikeB,  SrhHfswerflfB,  KrsselsrhaIrdeD  und  HOtleBwerke,  sowie  für 
Gewehr-,  Mutier-  und  SrhranbeDfahrikalion. 

Preltceuranle,  und  LilhograpbieB  stehen  gt>ehr(en  ReleelaBlen  auf  W'unsch  gratis  zu  Diensten. 
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ORGAN 

für  die 

FOETSGHBITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Ver valtangen. 

Neae  Folge  IIV.  Band.  3.  Heft.  1877. 


Graphisch  darstellende  Oleisindicatoren,  Geschwindigkeits*,  Ueberhöhnngs-  and  Sparmesser  fdr 

Ei  senbahn-EeTisionswagen . 

Patent  vom  Obcringcnicnr  W.  CUnis  in  lirannscbwei)^.  *) 

(Hierzn  Pijf.  1—9  anf  Taf.  X). 


A.  Zweck  der  Apptrale. 

Die  Qesammtinnction  derselben  ist  in  erster  Linie  darauf 
berechnet,  als  von  Zeit  und  WitternngsverhSItnissen  nnabhftn- 
giges  Control emittel  fQr  die  richtige  AosfObrnng  und 
Unterbaltnng  des  Schionenoberbanes  der  Eisenbahnen 
zn  dienen  and  dadurch  den  Sicherheitsgrad  derselben  indirect 
zu  erhoben. 

Durch  die  Aufstellung  in  einen  Revisionswagen  erf&llen 
sie  diese  verschiedenen  Aufgaben  rasch,  nnpartheiisch 
und  billig,  da  nach  längeren  Erfahrungen  auf  den  Braun- 
schweigischen Eisenbahnen  ein  geQbter  Handwerker  (kein 
Techniker)  genOgt,  um  in  einem  Tage  circa  S.OC  Kilometer 
Doppelgleis  mittelst  der  Indicatoren  graphisch  aufznnebmen. 

Durch  die  regelmässige  Wiederholung  derartiger  Revisions- 
fabrten  (in  Braunsebweig  von  6 zu  6 Wochen)  wini  endlich 
durch  die  bei  demsolbon  auflretenden  verschiedenen  ansaer- 
gewöbulichen  Erschoinnugen  der  Blick  fUr  etwaige  Fehler  und 
Mängel  der  Oleislagen  geschärft  and  der  Anstoss  zur  Be- 
seitigung, ausserdem  aber  auch  dio  Möglichkeit  gegeben,  einen 
steten  moralischen  Druck  anf  die  Bahnmeister  etc.  aus- 
zuQben,  welche  event.  zu  diesen  Fahrten  behnfe  Entgegennahme 
directer  Instructionen  etc.  gleich  liinzugezogen  werden  können. 

Der  Oleisindicator  nebst  Geschwindigkeits-  and  Ueber- 
böhnngsmesser  ist  von  dem  Verein  dcntsclier  Eisenbahn -Ver- 
waltungen im  Jahre  1876  prämiirt  worden. 

B.  Besehrelbosg  der  Apparate. 

I.  Der  Gleisi  ndicator.  (Vergl.  Flg.  1 n.  2 auf  Taf.  X.) 

Derselbe  stellt  die  Verticalscbwankungen 
eines  Wagens  graphisch  dar.  — Die  Grösse  dieser 
Schwankungen  ist  abhängig  von  der  Beschaffenheit  des  Wagens, 
der  Bclastungsart,  der  Stellung  im  Zuge,  der  Geschwindigkeit 
einerseits,  der  Beschaffenheit  der  Gleise  anderseits.  Da  die 

*)  Dieser  rum  Vereine  deutscher  Kisonbalin-Vcrwaltnngcn  prämiirtc 
Apparat  wird  bereits  von  Ober  20  Eisonbahn-Verwallniigc-n  bcnntit. 


erstgenannten  Variabein  sich  nahezu  ausgleichcn  lassen,  so  giebt 
der  Indicator  ein  biureicheud  genaues,  wenn  auch  kein  absolut 
mathematisches  Bild  von  der  Beschaffenheit  des  Olterbaues,  aus 
welchem  durch  VergieiebuDg  UDtercinander  — (jeder  ein- 
zelne Schienenstoss  ist  auf  dem  Diagramme  nachzuweisen)  ein 
Urtbeil  ölter  den  Znstand  jeder  Bahnlinie  abgegeben  werden 
kann. 

Der  Apparat  selbst  besteht  aus  einem  (beliebig  rOckwärts 
oder  vorwärts  arbeitenden)  Triebwerk , welches  durch  eine 
Gnmmisebnur  von  der  Wagenachs«'  aus  in  B«>wegang  gesetzt, 
durch  Schneckenräder  3H0mal  verlangsamt  wird.  Das 
Triebwerk  bewegt  einen  Papierstreifen  o Utx'r  eine  kleine 
Schreibplatte,  welche  sich  senkrecht  und  parallel  zur  Wagen- 
achse befindet.  Mittelst  eines  gleicliarinigcn  Winkelhebels 
(S<‘liwankungszeiger  h),  welcher  durch  eine  mit  der  Wagenfeder 
in  Verbindung  stehende  Zugstange  1 bewegt  wird,  r^strirt  der 
Apparat  durch  einen  Bleistift  b jede  Verticalschwankung  des 
Wagens  in  wirklicher  Grösse.  Ein  zweiter  Winkel- 
hebel a,  dem  Schwankungszeiger  b genau  gegenOber  ange- 
bracht, schreibt  mit  dem  Stift  a eine  gerade  Linie.  Durch  be- 
liebiges Anziehen  mittelst  der  Schnur  pp,  wodurch  der 
Schreibstift  a von  der  geraden  Linie  rechtwinklig  abgelcnkt 
wird  — registrirt  der  Beobachter  im  Vorüberfahren  die  Kilometer- 
, steine,  Wärterhäuscr,  Tunnels,  Brücken,  Ueberfahrten  etc.  — 

; wodurch  es  ermöglicht  wird,  jeden  beliebigen  Punkt  — 
auf  welchem  sich  mangtdhafle  Gleisstellon  finden  — dauernd 
auf  demselben  Diagramme  zu  fixireu. 

Ein  dritter  Schreibstift  c fnnctionirt  als  Ge- 
schwindigkeit smessor.  Dcrsrdbc  erhält  seine  Ik-wegung 
durch  ein  Secundarnhrwerk  y,  welches  in  einem  I2thei- 
ligen  gezahnten  Rade  endigt.  Dieses  Rad  dreht  sicli  per  Minnte 
einmal,  sodass  jeder  Zahn  (12  Zähne)  eine  Intervalle  von 
a Secunden  ergiebt,  welche  mittelst  eines  gebogenen  Hebels 
und  dos  Bleistifts  c in  einer  Zickzacklinie  dem  Schwankungs- 
diagrommo  gegenober  direct  aofgeschrieben  werden.  Diese 
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Zickza.'kcnne  wird  somit  länger  oder  kürzer  — der  jedes- 
maligen Geschwindigkeit  des  durch  den  Wagen  fortbew^en 
Papierstreifens  proportional  — ausfallen  müssen  und  kann  man 
daher  die  Geschwindigkeit,  anf  jedem  Punkte  der  Fahrt,  ans 
den  weciiseludcn  Entfernungen  der  obigen  Gurre  direct  ermitteln, 
zu  welchem  Zweck  ein  Maassstab  in  Kilomeler-Geschwindigkeiteu 
pro  Stunde  eingetheilt  — auf  der  Taf.  X Fig.  9 angegeben 
und  jedem  Apparat  beigefügt  wird. 

Jeder  Bleistift  kann  durch  ein  Cbamier  während  der 
Fahrt  leicht  ausser  Tbätigkeit  gesetz  resp.  rasch  geschärft 
werden,  und  wickelt  sich  der  ablaufende  beschriebene  Papier- 
streifen  — ohne  Hülfe  des  Beolwchters  — selbstthätig  anf 
die  leicht  abzunehmende  Trommel  e. 

n.  Der  U eberhöhnngsmesser.  (Fig.  l u.  *2). 

Dieses  Instrument  hat  den  Zweck,  auf  einem  besonderen 
durch  das  Triebwerk  des  Gleisindicators  mittelst  der  Rollen  f f| 
mit  in  Tbätigkeit  gesetzten  Papierstreifeno*,  die  üeberhöhung 
der  Schienen  in  Curven  graphisch  darzustellen.  Der  auf 
einer  Console  montirtc  Schreibapparat  wird  an  dem  innem 
W'agcnkustcn  befestigt,  ist  somit  auch  den  Schwankungen  des- 
selben unterworfen. 

Die  angestcllU'n  Versuche  haben  ergeben,  dass  das  Durch- 
schnitts-Resultat — d.  b.  die  mittelst  des  Diagrammes  auf-  . 
geschriebene  Mittellinie  der  UeberhOhnngscurve  stets  genau 
mit  der  diroct  an  Ort  und  Steile  gemessenen  — | 
Obereinstimmt. 

Der  UebtThühungsmesser  schreibt  mit  dem  Stift  n auf  den  > 
betreffenden  Papierstreifeu  0|  eine  gerade  der  horizontalen  ' 
entsprechende  Mittellinie,  während  ein  Pendel  i,  welches  in 
eigenlhUmliciier  Weise  durch  zwei  an  einem  Chamier  aufge- 
hängte Gewichte  g g,  gegen  die  heftigen  Vibrationen  des 
Wagons  möglichst  geschützt  ist,  jede  Ablenkung  von  der  hori- 
zontalen Gleislago  mittelst  des  Zeigers  i und  der  mit  demselben 
verbundenen  BleiMer  aufschreibl  (siehe  Diagramm).  FJn  dritter 
durch  den  Beobachter  gleichzeitig  durch  dieselbe  Schnur, 
welche  nach  dem  Indieator  führt,  in  Bewegung  gesetzter  Stift  a 
fi.xirt  auch  hier  die  Kilometersteine,  Anfang  oder  Ende  der 
UeberhOhung.  Auch  bei  diesem  Apparate  geschieht  die  Auf- 
und  Abwickelung  des  Papiers  durchaus  selbstthätig,  während  die 
UeberhOhung  noch  direct  von  der  Scala  h abgelescn  werden 
kann.  Eine  auf  der  Console  angebrachte  kleine  Wasserwaage 
leistet  beim  Reguliren  gute  Dienste. 

111.  Der  Spurmesser.  (Fig.  4 — 6). 

Die  verschie<lensten  Versuche  (u.  A.  durch  ein  Spiegelbild, 
welches  die  beiden  Fahrsebienen  eigenthümlich  und  messbar 
reflectiren  sollte  und  somit  keine  Mechanik  erfordert)  liaben 
die  in  der  Zeichnung  Fig.  4 — 6 angegebtme  Construction  als 
die  rationellste  und  relativ  sicherste  erscheinen  lassen. 

Sie  besteht  in  einer  kleineren  rotirenden,  durch  leichte 
Federn  belasteten  Achse,  auf  welcher  die  Räder  mittelst  Keil 
so  befestigt , dass  sie  iiorizontal  verschiebbar  sind , und  zwar  > 
so  viel,  da<w  die  grösste  Spurerweitorung  -{-  ‘20““  betragen  , 
kann.  Durch  die  auf  der  Achse  bcnndliche  Spiralfi-der  x wer- 
den die  Räder  dicht  an  die  Fahrschienen  gedrängt,  so  dass  die  I 


Entfernung  zwischen  den  Spurkränzen  der  beiden  kleinen  Räder 
stets  derjenigen  der  Gleise  stdbst  entspricht. 

Anf  der  Achse  befinden  sich  die  sauber  gedrehten,  rohr- 
fbnnigen,  mit  den  losen  Rädern  fest  verbundene  Muffen  w and  w,, 
welche  jede  mit  einer  Nnth  versehen  ist,  in  welche  die  beiden 
Hebel  n»  and  n<*|  gabelförmig  eingrelfen.  Die  letzteren  sind 
j wiedemm  nach  Maassgabe  der  Zdehnnng  mit  den  beiden  genau 
übereinander,  auf  einem  Zapfen  beweglichen,  in  den  Wagen 
eintretenden  Differentialhebeln  u und  n,  verbunden.  Der  Hebel  n, 
trägt  an  seinem  oberen  Ende  eine  Scala,  während  der  Zweite  n 
als  Zeiger  dient  and  genau  anf  die  Mitte  der  Scala  zeigt, 
sobald  das  zu  messende  Gleis  die  normale  Spurweite  besitzt. 
Tritt  im  Gleise  eine  Spurerweiterung  resp.  Verengung  ein,  so 
wird  dieses  durch  die  verscbicbbaron  Rüder  auf  die  Hebel  n** 
und  n”, , von  da  anf  die  Differentialbebel  u und  n,  übertragen 
and  kann  genan  von  der  Scala  des  Hebels  n,  abgelesen  werden. 

Sämmtliche  Hebel  haben  ihre  Aufhängepunkte  an  einer 
auf  dem  Fassboden  des  Wagens  befestigten  eisernen  Säule  t. 
In  dieser  Säule  befindet  sich  eine  Scliraube,  welche  an  ihrem 
unteren  Ende  einen  Balancier,  mit  zwei  nm  die  Mnffen  w and  w, 
gelegten  (lesen,  und  an  ihrem  oberen  Ende  das  Haudrad  s trägt, 
und  somit  dem  Beol>acliter  im  Wagen  befähigt  durch  Drehung 
dieses  Handrades  die  Achse  nebst  Rädern  zu  lieben  und  den 
ganzen  Apparat  ausser  Tbätigkeit  zn  setzen. 

\ 

C.  .äifslelliag  aad  Bedlenuag  der  Apparate. 

Sämmtliche  Apparate  werden  in  einen  mit  fest  und  gleich- 
mäsaig  angezogenen  Spannfedern  versehenen  4 rädrigen  Personen- 
wagen mit  nicht  zn  kurzem  Radstaude  anfgestellt  und  in  dem- 
selben solide  mit  Durcbschrauben  etc.  nach  Maassgabe  der  Zeich- 
nung befestigt.  Iler  Wagen  wird  möglichst  stets  in  die  Mitte 
eines  fahrplaumässigen  Schnell-  resp.  Personenznges  eingestellt, 
nicht  an  den  Kopf  oder  an  das  Ende  eines  Zuges.  Die 
Reifen  der  Räder  sind  zweckmässiger  nicht  normal  conisch, 
sondern  horizontal  gerade  abgedreht.  Die  Knllpunktc  werden 
anf  einer  genau  horizontalen  Gleisstelle  einregulirt.  Das  Eigen- 
gewicht des  Beobachters  hat  keinen  Einfloss,  fahren  jedoch 
mehrere  Personen  mit,  so  nehmen  dieselben  der  Reihenfolge 
nach  die  mit  Zahlen  liezeichneten  Sitze  ein. 

Zn  den  regelmä».»igen  Gleisindir.ator-  resp.  Schwankungs- 
fahrten können  stets  dicselbeu  fahrplanmässigen  Schnell-  oder 
PersonenzOgc  benutzt  werden,  während  für  die  UeberhOhungs- 
und  Spurmessunge»  Extrafahrtim  nothweudig  sind,  da  diese 
Beobachtungen  imr  Im-I  langsamen  Geschwindigkeiten  ange- 
stellt werden  können.  Einzelne  Curven  lassen  sich  übri- 
gens auch  in  fahrplanmässigen  Zügen  revidiren,  indem  man 
diese  in  dun  Haupt-Cnrven  langsamer  falircn  lässt. 

Erklärung  der  Figuren  auf  Taf.  X. 

a 0)  Kilometersteinzoiger, 
b Schwankutigszciger, 
c Geschwindigkeilszeiger, 
dd,  Walzen  zum  Dnrcbziebcu  der  Papierstreifeu, 

e Trommel  zum  Aufwickeln  des  beschriebenen  Diagrammes 
selbstthätig, 
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ff,  Rollen  zum  Betriebe  des  UeberhOhongsmeasers, 
gg,  Pendelgevrichte, 
h UeberbObuDgs-Scela, 
i DeberhOhoogazeiger, 

k Trommel  zum  Aufwickeln  des  beecbriebenen  UeberbOhungs- 
Diagrammes  (selbstthfitig), 

1 Regulirstaoge  fdr  den  Schwankungszeiger,, 
m Papiertrommel  für  den  Gleisiodicator, 
m,  Papiertrommel  fflr  den  UeberhObungsmesser, 
n Schreibstift  fOr  di«  MjttelUnie  des  UeberhObunga-Dia- 
gruntnes, 

0 0,  Papierstreifen  der  Diagramme, 


pp.  Zöge  znm  Anzeigen  der  Kilometersteine, 
q Scbntzkasten,  — 

r Betrieberollen, 

9 Handrad  znm  Auf-  nnd  Niederbewegen  der  Spnrwelle, 
t SOnle  mit  Spnrscala, 
n Sparmaasszeiger, 

V Balancier  fttr  den  Ile^mccbanismus  der  Spnrwelle, 
w FObrungsmaff, 

X Spiralfeder  zum  AndrOcken  der  Radflantscben  an  die 
Schienenköpfe, 
y Secnndennbr, 

z Doppelscbnecke  (mit  rechts  und  links  Gewinde).  ’ 


Die  Yentilationg-YorrichtQDgeii  der  Eisenbalui'Fersoneiiwagen. 

Znsammongcatcllt  im  Reicbs-EiKDbabD-Amt 
(Hierzu  Fig.  4-8  snf  Taf.  XI 


Oer  Ventilation  der  Personenwagen  ist,  wie  das  Reichs- 
Eisenbabn-Amt  ans  den  angestellten  Erbebnngen  ersieht.  Seitens 
der  Eisenbahn -Verwaltungen  im  Allgemeinen  bisher  nicht  die 
Wichtigkeit  beigelegt  worden,  die  ihr  im  Interesse  des  reisenden 
Pnbliknms  gebohrt. 

Ist  auch  die  Mehrzahl  der  Personenwagen  mit  Ventilations- 
vorrichtnngen  versehen,  so  scheint  doch  die  Anbringung  dersel- 
ben mehr  eine  Concession  an  die  öffentliche  Meinung  als  durch 
das  Bestreben  hervorgerufen  zu  sein,  einem  fQr  das  reisende 
Publikum  wichtigen  ßedOrfhiss  gerecht  zu  werden.  Bel  der 
Wahl  zwischen  den  verschiedenen,  bisher  gebräuchlichen  Con- 
structionen , scheint  selbst  fOr  di«  in  jOngster  Zeit  bewirkten 
Nenbesebaffungen  bftntiger  die  Rflcksicht  anf  Billigkeit,  als  auf 
wirksame  nnd  zweckmässige  Vorrichtungen  maassgebeud  gewesen 
zu  sein. 

Von  fast  s&mmtlichen  Verwaltungen  wird  im  Allgemeinen 
zugestanden,  dass  eine  nur  durch  das  Oeffnen  der  Fenster  ber- 
beizufObrende  Ventilation  wegen  des  Eindringens  von  Staub, 
Koblentheilen , Regen  u.  s.  w. , sowie  wegen  der  entstehenden 
Znglnft  als  nicht  angängig  zu  erachten  sei.  Nur  vier  Verwal- 
tungen vertreten  die  Ansicht,  dass  bei  dem  Vorhandensein  er-  ' 
höbter,  in  jeder  Lage  feststellbarer  Fenster  alle  besonderen 
Ventilationsvorrichtnngcn  zu  entbehren  seien,  während  eine  f&nfle  | 
sich  dieser  .Ansicht  mit  Rflcksicht  auf  die  klimatischen  Verhält-  J 
nisse  und  die  gflnstigo  staubfreie  Bodrabesebaffenheit  ihrer  Bahn 
anscbliesst. 

Von  den  zur  Anwendung  gekommenen,  beziehungsweise  noch 
hn  Stadium  des  Versuchs  sich  befindenden  Ventilationsvorrich- 
tungen  sind  zu  erwähnen: 

1.  Die  gewöhnlich  als  «Jalousie»  bezeichnete  Vorrichtung, 
welche  ans  einer  horizontalen  Reihe  von  I.öcbem  oder  verlicalen 
Schlitzen  verschiedener  Form  in.  den  Seiten  oder  Stirnwänden 
der  Wagen,  meistens  Ober  den  Fenstern  bezichnngweise  Thoren 
besteht,  und  im  Innern  des  Wagens  durch  eine  Klappe  oder 
durch  einen  stellbaren  Schieber  mit  correspondirenden  Oeffnun- 
gen  geschlossen,  resp.  ganz  oder  theilweise  geöffnet  werden 


und  Fig.  9—18  auf  Taf  XII.) 

können.  An  der  Amtsenseite  sind  gewöhnlich  als  Schutz  gegen 
das  Eindringen  des  Regens  ein  oder  mehrere  schräg  gestellte 
Brettchen  vor  den  Oeffnnngen  angebracht  (cfr.  Skizze  Fig.  4,  4a 
nnd  5 auf  Taf.  XI).  Znm  Theil  bestehen  dieselben  auch  aus 
horizontal  liegenden  stellbaren  Jalousien. 

Bei  einer  Bahn  ist  zor  VerhOtung  des  Eiudringens  des 
Regens  ein  geschweiftes  Schutzblech  angebracht,  das  gleichzeitig 
dazu  dienen  soll,  bei  der  Bewegung  des  Wagens  die  Luft  auf- 
znfangen  und  durch  die  Oeffnnngen  in  den  Wagen  zu  pressen 
(cfr.  Skizze  Fig.  6 nnd  6a  anf  Taf.  XI). 

Die  Ventilation  mittelst  sogenannter  Jalousien,  mit  welcher 
bei  26  Bahnen  sämmtlichc,  bei  29  weiteren  Bahnen  ein  Theil 
der  Personenwagen  versehen  sind,  trifft  nach  dem  Urtheile  der 
Mehrzahl  der  Verwaltungen  der  Vorwurf  geringer  Wirksamkeit 
und  des  Einlasscns  von  Staub,  Koblentheilen,  Regen  n.  s.  w. 
Nur  bei  wenigen  Bahnen  sind  gegen  diesen  Uebclstand  die  Oeff- 
nnngen mit  feiner  Dralitgaze  verschlossen. 

11  Verwaltungen  glauben  diese  Art  der  Ventilation  als 
ausreichend  erachten  zu  dflrfen,  weit  Klagen  Ober  die  Mangel- 
haftigkeit derselben  nicht  zn  ihrer  Kenntniss  gelangt  sind,  wäh- 
rend 6 weitere  Verwaltungen  dieselbe  ftlr  die  be9ond<-rcn  Ver- 
hältnisse ihrer  Bahnen,  besonders  in  Rflcksicht  auf  die  Kflrze 
der  jedesmal  von  den  Reisenden  zn  durchfahrenden  Bahnstrecke 
als  geuflgend  ansehen. 

2.  Eine  weitere  Vorrichtung  besteht  in  grössen-n  runden 
Oeffnnngen  in  den  Seitenwänden , welche  iu  den  Wagen  bezw. 
Conpes  nahe  der  Decke  diagonal  einander  gegenflberstehen  und 
im  Innern  durch  drehbare  RegnIirscheiben  geschlossen  oder  ge- 
öffnet werden.  Zuweilen  sind  auch  4 derartige  Oeffuungen  in 
einem  Coupe.  An  der  Aussenseite  des  Wagens  mflnden  die 
Oeffnnngen  in  kniefOrmig  gebogene  Röhren,  deren  Aii^mllndong 
entweder  nach  unten  oder  zweckmässiger  nach  den  Stirnwänden 
der  Wagen  zu  gerichtet  ist,  so  dass  bei  der  Bewegung  des  Zuges 
die  eine  der  correspondirenden  Röhren  die  Luft  auiTäugt  nnd 
in  den  Wagen  hineinftlbrt , während  ans  der  anderen  die  ver- 
( brauchte  Luft  ansströmt  (cfr.  Skizze  Fig.  7,  a,  b und  c auf 
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Taf.  XI  ond  Fig.  9a  nnd  b aof  Taf.  XTI).  I>ies<>  Ventilations- 
vorricbtuQg  wird  bei  9 Babnen  angewandt. 

.3.  Auf  zwei  Bahnen  sind  versncbsweise  die  KnierObren 
durch  Sang-  nnd  Druckröbren  nach  dem  System  Viebabn 
und  Yoss  ersetzt,  deren  Wirkung  eds  eine  kräftige  bezeichnet 
wird  (cfr.  Skizze  Fig.  10,  a,  b nnd  c auf  Taf.  XII.) 

4.  Die  schwache  Wirkung  der  Jalousien  hat  man  mehr- 
fach gesucht,  durcli  Anbringung  von  LuftabzOgen  auf  der  Wagen- 
docke zu  verstärken , die  im  Innern  durch  eine  Regulirsrheii>e 
versciiliessbar  sind.  Solche  LnftabzOse  sind  auch  ohne  Jalousien 
angewandt,  erfordern  dann  aber,  um  gehörig  wirksam  zu  wur- 
den, ein  tbcilwciscs  Oefftien  der  Fenster.  Dieselben  hab*>n  btü 
6 Babnen  und  zwar  vorzngsweise  bei  der  IV.  Wagenklasse  Ver- 
wendung gefunden  (cfr.  Skizze  Fig.  11  und  Ha  auf  Taf.  XII). 

5.  Eine  selbstständig  wirkende  Ventilation  erzeugen  die 
auf  6 Bahnen  vorhandenen  Deflectoren  und  Exhaustoren. 

Die  Circulation  der  Luft  wird  iin  Innern  des  Wagens  durch 
eine  Regulirscheibe  geregelt,  wahrend  der  eigenthilmlich  con-  | 
stniirte  Aufsatz  die  verbrauchte  Luft  aus  dem  Wagen  hcraus- 
saugt  (cfr.  Skizze  Fig.  12  und  12a,  sowie  Fig.  13,  a,  b nnd  c 
Taf.  XII,  ferner  Fig.  8,  a.  b nnd  c Taf.  XI).  Bei  der  Niedcr- 
schlesiscb-Markiscben  Eisenbahn  sind  sämmtliche  Personenwagen 
damit  versehen. 

Der  Wirkung  der  unter  2.,  3.  und  6.  anfgefOhrten,  selbst- 
ständig  wirkenden  Vorrichtungen  wird  fast  in  allen  Fallen  der 
Vorzug  vor  den  Jalousien  zuerksmnt.  Da  wo  auch  bei  deren 
Anwendung  Staub  nnd  Kohlentbeile  in  den  Wagen  eingedmngen 
sind,  ist  durch  Verschliessen  der  ausseren  üeffhungen  mittelst 
Drabtgaze  erfolgreich  entgegengetreten. 

Um  das  Pnblikuni  auf  das  Vorhandensein  und  den  Oebraueb 


dieser  Ventilationsvorrichtungen , deren  seltene  Benutzung  von 
den  Bahnverwaltungen  mehrfach  betont  wird,  aufmerksam  zu 
I machen,  wird  sich  die  Anbringung  einer  entsprechenden  Inschrift 
nach  dem  Beispiele  der  Niederschlesiech-Markischen  Eisenbahn 
I empfehlen  (cfr.  Skizze  Fig.  8a  auf  Taf.  XI). 

I 6.  Von  zwei  Verwaltungen  sind  ferner  Versuche  mit  einer 
I Ventilation  nach  dem  Sc  harrath 'sehen  Poren -System  ango- 
stellt,  die  jedoch  nicht  zum  Abschluss  gelangt  sind. 

7.  Als  besonders  wirksam  wird  die  bei  einer  grösseren 
Zahl  von  Personenwagen  der  Ostbahn  mit  der  D.'unpfheizung  in 
Verbindung  gebrachte  Ventilation  bezeichnet,  die,  auch  ohne 

I dass  geheizt  wird,  benutzt  werden  kann  nnd  alle  anderen  Vor- 
richtungen an  Zweckmässigkeit  abortreffen  soll 

8.  Salon  - ond  Postwagen  haben  bei  einzelnen  Rahnen 
kastenartige  Aufsätze  (sogen.  Laternen)  aof  der  Wagendecke, 
die,  an  ihren  Seitenwänden  mit  sUdlbaren  Fensterjalousien  ver- 
sehen, eine  zugfreie  Ventilation  der  Wagen  erzeugen. 

9.  Als  Ersatz  besonderer  Ventilationsvorrichtungen , oder 
neben  denselben,  haben  9 Verwaltungen  erhöhte  ThDrfonster  ein- 
gefUhrt,  während  bei  5 Oabm>n  ein  Theil  der  Wagen  I.  nnd 
II.  Classe  mit  Einsatzfenstem  von  Drabtgaze  ausgerüstet  sind. 

Indem  das  Reichs-Eisenbahn -Amt  die  aus  deu  eingereichten 
Berichten  im  Allgemeinen  sich  ergebenden  Resultate  hiermit 
zur  Kenntniss  der  Eisenbahn- Verwaltungen  bringt,  veranlagt  ee 
dieselben,  diesem  wichtigen  Qegimstande  ferner  ihre  besondere 
Aufmerksamkeit  zuzowenden , die  Versuche  auf  Herbeifabmng 
einer,  den  Anforderungen  möglichst  entsprechenden  Ventilation 
weiter  fortzoführen  nnd  ab<>r  die  gewonnenen  Resultate  nach 
zwei  Jahren  zu  berichten. 


Amerikanische  Eisenbahnen. 

. Aus  dem  Berichte  des  Ingenieur  P.  P.  Enpka,  k.  k.  CummUsäni-Adjunct  an  das  k.  k.  vsterr.  Handels-Ministerium. 

(Fortsetzung  von  S.  71.) 

(Hieran  Fig.  6-8  auf  Taf.  XII.) 


linier-  uad  Oberbau. 

Bei  der  Betrachtnng  dieses  Oegenstandes  muss  man  sich 
immer  die  Verhältnisse,  unter  welchen  die  amerikanischen  Bah- 
nen zu  Stande  kamen,  vergegenwärtigen. 

Die  meisten  worden  gebaut,  um  die  Urbarmachung  grosser 
Landstriche  zu  beschleunigen  nnd  ein  Geschäflsleben  an  ihren 
Linien  zu  entwickeln;  es  handelte  sich  also  um  einen  möglichst 
raschen  und  wohlfeilen  Ban,  der  ein  billiges  Communicationsmittel, 
selbst  auf  Kosten  der  Sicherheit,  zu  schaffen  im  Stande  war. 

Diese  Bedingungen  worden  erfüllt  und  gaben  denn  auch 
dem  amerikanischen  Eisenbahnbau  den  cigenthUmlichcn  Character, 
welcher  sich  bis  heute  erhalten  hat  und  nur  im  Osten  mehr 
oder  weniger  verwischt  ist. 

Der  Trufimng  standen  in  dem  meist  günstigen  Terrain 
nicht  viele  und  grosse  Hin  lerni.sse  entgegen ; so  weicht  beispiels- 
weise die  Tra\;e  der  Penns.  K.  R.  zwischen  Newyork  und  Pbila- 
deljibia  — bei  circa  100  Meilen  Lange  — nur  G Meilen  von 


der  Luftlinie  ab;  man  vermied  möglich  grosse  Einschnitte,  das 
Aufschotten  hoher  DUmme,  tlen  Rau  von  Tunnels  und  schreckte 
auch  vor  der  Legung  scharfer  Curven  nnd  grosser  Steigungen 
nicht  zurück,  indem  man  die  Tra^e  dom  Boden  thonlichst  an- 
sebmiegte;  dieses  wirkte,  wie  wir  später  sehen  werden,  aller- 
dings ungflnstig  auf  den  Betrieb,  aber  auch  )>estimmend  auf  die 
Constmclion  der  Fahrbctriebsmittel  ein. 

Der  Holzreichthum  des  Landes  wies  beim  Baue  der  Eisen- 
bahnen von  vorn  herein  schon  auf  eine  vielfältige  Verwendung 
des  Holzes  zur  möglichsten  Erspamiss  von  Eisenmsaerial  hin. 

Der  Unterbau,  welcher  bei  Verwendung  von  meist  schlech- 
tem Material  ein  sehr  flQchtiger  genannt  worden  kann,  wrar  in 
Folge  der  besonders  im  Westen  sehr  geringen  atmosphärischen 
Niederschläge  und  des  ursprünglich  beschränkten  Verkehres  ein 
genügender. 

Es  soll  hier  nochmals  der  Unterschied  zwischen  den  Babnen 
des  Ostens  und  Westens  hervorgehoben  werden,  deren  Erstere, 
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yiM  Solidität  des  Baues  anbelangt,  hente  nichts  mehr  za  wün- 
schen Obrig  lassen;  und  auf  diese  flbergdiend,  kann  im  Allge- 
meinen g)‘$agt  werden,  dass  me  den  enropBischen  «obl  nicht 
nachstehen,  nur  wird  deren  Erhaltung  nicht  die  bei  uns  Obliche 
Sorgfalt  gewidmet.  Die  Böschungen  an  Dftmmen  und  Einschnitten 
sind  gar  nicht  gepflegt;  Wasser-  und  MaterialgrUben  fehlen  fast 
günzlich. 

Das  Bcttnngs-  und  Beschotterungsmaterial  ist  nicht  immer 
.«in  gutes;  ln  Kohlcndistricten  wird  häufig  Lösche  dafür  ver- 
wendet. IKe  Oberfliche  der  Krone  bat  keine  Trapezform,  son- 
dern ist  abgerundet,  und  zwar  von  der  Mitte,  welche  in  der 
Höhe  der  oberen  Schwellenkante  liegt,  nach  den  Seiten  zu  ab- 
fallend, so  dass  die  Schwellen,  die  also  auch  innerhalb  der  Gleise 
nicht  bedeckt  sind,  ausserhalb  derselben  ganz  frei  liegen;  durch 
diese  Kronenform  will  man  einen  besseren  Wasserabzug,  unter- 
iialb  der  Schienen,  hersteilen.  (Vergl.  Fig.  5 auf  XII.) 

Der  Oberbau  ist  verhültnissmüssig  ein  recht  guter,  stellen- 
weise sogar  ein  rorzüglicher.  Die  Schwellen  (weiche  nnd  harte 
von  8' 5"  lAnge  und  8— 10"  Breite  mit  einer  Anflageflüche  für 
die  Schiene  von  5 — 7")  welche  nicht  vim'kantig,  sondern  an 
den  Seiten  cylindrisch  sind,  liegen  sehr  dicht  nnd  zwar  gewöhn- 
lich 1 Schwelle  auf  2'  GleislAnge,  öfters  Jedoch  geradezu  fast 
aneinander,  wie  bei  Weichen  oder  in  Curvon  (vcrgl.  Fig.  6 auf 
Taf.  XII);  dies  giebt  wohl  eine  sehr  solide  Unterlage,  doch  lat 
ein  gutes  Unterstopfen  dadurch  erschwert.  Eine  Imprügnimng 
der  Schwellen  wurde  uns  nirgends  bekannt 

Von  Schienen  sind  meist  Stablachienen  von  circa  SO'  = 9“, 5 
L&nge  und  20 — 33  Kilogr.  Gewicht  per  laufenden  Meter  in 
Verwendung;  schwebender  intermittirender  Stoss  ist  vorherr- 
schend und  die  Scbienenverbindung  geschieht  grösstentboils  durch 
gewöhnliche  oder  Winkellaschen. 

Zur  Versicherung  der  Muttem  wendet  man  sowohl  Splinte, 
als  auch  hölzerne  oder  eiserne  Unterlagsscheiben  oder  federnde  i 
Ringe  an ; auffallend  ist  der  fast  gänzliche  Mangel  an  Sparbolzen,  , 
dagegen  sind  Sicherheitsschienen,  besonders  bei  Cun'en.und  auf  ! 
Brücken,  sehr  oft  angewandt. 

Bei  den  Stossfugen  der  Schienen  wird  gewöhnlich  im  Winter 
ein  Zwischenraum  von  >/,,  Zoll,  im  Sommer  von  */i$  Zoll  für 
Ausdehnung  gestattet. 

Die  Schienen  selbst,  welche  nicht  immer  Einklinkungen 
haben,  sind  sowohl  innen  als  auch  aussen  an  die  Schwellen  durch  | 
Kägel  befestigt 

Die  UeberbOhnng  des  äusseren  Schienenstranges  bei  Curven 
fängt  bereits  bei  100 — 150'  also  circa  31 — 47“,  je  nach  der 
Krümmung,  vor  Beginn  derselben  an. 

Die  in  Amerika  fast  durchweg  angewandte  Weiche  ist  die 
primitive  Stumpfweicbe , bei  welcher  die  Schienenenden  stumpf 
aneinanderstossen ; man  giebt  dabei  der  losen  Schiene  gewöhnlich 
eine  Länge  von  25';  die  Art  der  Wechselstellung  ist  ebenfalls 
eine  sehr  einfache  und  geschieht  meist  durch  einen  am  Boden 
liegenden  Hebel,  der  jo  nach  Erfordemiss  nach  der  einen  oder  I 
anderen  Seite  amgelegt  wird.  ' ' 

Bei  der  Combination  einer  dreifachen  Weiche  ist  dann  ein 
Ständer  mit  Einklinkungen  und  einem  Keservirbebel  angebracht, 
dessen  Stellung  durch  ein  Vorbängschloss  gesichert  ist ; letzteres  ; 
ist  nur  dem  Bahnaufsichtspersonal  und  dem  Zugführer  zugänglich.  ! 


Bei  Befahrung  4)oser  Wechsel  beschleicht  den  europäischen 
Ingenieur  anflinglich  ein  Gefühl  der  Unsicherheit,  das  sich  aller- 
dings mit  der  Zeit  verliert.  Ein  theilweises  Entgleisen  ist  eben 
nicht  denkbar,  sondern  es  entgleist,  bei  ungenauer  Einstellung, 
allemal  der  ganze  Zog;  und  aus  der  letztgenannten  Ursache 
kommen  Entgleisungen  selten  vor. 

Letztere  auf  der  Strecke,  in  Folge  schlechten  Oberbauee, 
d.  h.  nachlässiger  Erhaltung  des  Bahnkörpers,  kommen  häufiger 
vor  und  betragen,  wenn  man  einer  vielleicht  etwas  tendentiOs 
gefltrbten  Tabelle  Glauben  schenken  darf,  60^  aller  auf  nord- 
amerikanischen  Bahnen  sich  ereignenden  Unfälle. 

In  neuerer  Zeit  fängt  man  wohl  schon  an,  hier  und  da 
Spitzwechsel  zu  legen. 

Die  Spurweiten  sind  4'  B'/z"  engl,  oder  4'  9"  engl.,  also 
mit  den  unserigen  gleich,  obwohl  noch  Ausnahmen  bestehen, 
z.  B.  die  Erie-Bahn  mit  6'  Spurweite,  welche  jedoch  innerhalb 
derselben  einen  dritten  Schienenslrang  mit  der  gewöhnlichen 
Spurweite  gelegt  bat,  so  dass  3 Stränge  nebeneinander  laufen, 
die  bei  Kreuzungen  höchst  complicirte  Verbindungen  geben. 

Die  östlichen  Bahnen  sind  meist  doppelgleisig;  öfters  haben 
üe  ein  drittes  Gleis  für  den  Frachtentransport,  oder  auf  sehr 
frequenten  Linien  sind  sie  viergleisig,  wie  z.  B.  die  Newyork- 
Central  und  Hudson  River-K.  R.  Die  Entfernungen  der  Gleis- 
stränge von  einander  sind,  da  die  Wagen  keine  seitlichen  TbOren 
und  eine  grössere  Kastenbreite  haben,  knapper  als  bei  uns  be- 
rechnet und  betragen  drea  7';  ebenso  sind  alle  anderen  Objecte 
näher  an  die  Gleise  gerückt. 

Es  ist  hier  wohl  nicht  nOthig  auf  die  prachtvollen  Brücken, 
Wunder  der  modernen  Technik,  ins  Detail  einzugehen,  es  mag 
genügen  auf  die  bekannten  grossartigen  Brücken  über  den 
Lorenzostrom,  die  Mississippi  - Brücke  bei  St.  Louis  etc.  etc. 
und  einzelne  schöne  Drehbrücken  hinzuweisen,  deren  bewun- 
derungswürdige Kühnheit  der  Anlage  sowie  des  Baues  ja  all- 
gemein anerkannt  ist;  es  sei  hier  noch  beiläufig  bemerkt,  dass 
für  das  Befahren  der  Brücken  für  jeden  Zugspassagier  eine 
Gebühr  von  25  Cents  erhoben  wird. 

Nicht  weniger  interessant  als  diese  eisernen  sind  die  höl- 
zernen Brücken  (Trestle-Work),  welche  insbesondere  auf  den 
westlichen  Bahnen  in  hervorragender  ^Veise  Anwendung  finden; 
wir  betrachten  dieselben  anfänglich  mit  einem  KopfschOtteln, 
wobei  das  Knistern  des  ansgedörrten  Holzes  und  die  Bewegung 
des  in  Tonnen,  zu  deren  Sicherung  gegen  Feuersgefahr,  befind- 
lichen Wassers  uns  an  die  darüber  rollenden  Lasten  mahnt. 
Ganz  kurz  möchten  wir  hier  der  grossen  Trqject- Schiffe  er- 
wähnen, welche  ganze  Züge  oft  stundenlang  über  Flüsse,  Seen 
oder  sogar  an  der  Küste  über  den  Ocean  führen,  während  die 
Pasagiere  in  ihren  Schlafwagon  der  Ruhe  pflegen  können. 

Zu  diesem  Zwecke  werden  die  Züge  getheilt  auf  die  in 
der  Mitte  des  Schiffes  gelegten  Gleise  geschoben  und  bei  der 
Ankunft  am  jenseitigen  Ufer  oder  I.andnngsplatze  von  einer 
dort  bereitstehenden  Locomotive  wieder  ans  Land  gezogen.  Die 
ganze  Manipulation,  die  nur  von  wenigen  Leuten  besorgt  wird, 
geht  so  ruhig  auch  während  der  Nachtzeit  von  statten,  dass 
die  Passagiere  in  den  Wagen  im  Schlafe  nicht  gestört  werden. 

Dahnbewachung.  Die  Bahnbewaebung  ist  sehr  stief- 
mütterlich behandelt.  Einfriedungen  längs  der  Strecke,  nnd 
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Barrieren  bei  WcgeObergängc-n  sind  gänzli^  unbekannt;  es  ge- 
nügt dort  ToUat&ndig  eine  Warnnngstafel  mit  der  Anischrift: 
«Look  out  for  the  Locomotive*,  Achtnng  auf  die  Lo- 
comotiTO. 

Eine  anf  der  Uascbine  angebrachte^  Glocke , welche  bei 
Wegeübergängen,  beim  Begegnen  zweier  Züge,  vor  Tunnels,  , 
beim  Fahren  durch  Strassen  selbst  grosser  Stüdte  etc.  etc.  ge-  ' 
lautet  wird,  dient  als  Warnungssignal ; es  ist  dabei  selbst  bol 
Strassonkrenzungen  kein  W&chter  aufgestellt,  der  auf  den  heran-  i 
nahenden  Zug  aufmerksam  macht  ' 

Der  Amerikaner  benutzt  überhaupt  seine  Schienenstrassen,  | 
wenn  wir  uns  den  Vergleich  erlauben  dürfen,  wie  bei  uns  die  i 
Fuhrwerke  die  Fahrstrassen ; man  weicht  sich  ans,  schiebt  zu-  ' 
rück,  fahrt  vor,  wartet  auf  einen  anderen  Zug  je  nach  Bedarf, 
und  Dank  der  ausgezeichneten  Bremsmittel  ist  der  Verkehr  ein 
sicherer,  als  man  im  Allgemeinen  bei  uns  zu  glauben  geneigt  ist 

Waebterhauser  sind  auf  den  Strecken  nur  ausserst  wenige, 
solche  nach  unseren  Begriffen  aber  gar  keine  vorhanden;  sie 
sind  meist  nur  Bretterbuden , die  auch  den  Bahn-Arbeitern 
Schutz  gewahren  sollen.  Anf  den  meisten  Bahnen  wird  der 
Verkehr  durch  das  bekannte  englische  Blocksystem  b<'waltigt, 
dessen  Princip  wir  hier  flüchtig  andenten. 

Die  ganze  Strecke  ist  (immer  zwischen  2 Telegraphen- 
Statiouon)  in  Sectioiien,  sogen.  «Blocks»,  eingcthoilt  Diese 
Telegraphen-Stationen,  in  Entfernungen  von  3 — 10  engl.  Meilen 
von  einander,  sind  kleine  einstöckige  hölzerne  Hünsclien  und 
gewahren  vou  dem  ersten  Stockwerke  aus,  in  welchem  sich 
auch  der  Manipulationsranm  befindet,  nach  allen  Seiten  bin  eine 
freie  Uebersiebt. 

Die  Signale  sind  auf  einer  schmalen  hölzernen  Brücke, 
welche  die  Gleise  übersetzt,  so  angebracht,  dass  sie  vom  Führer 
gcseheti  werden  müssen. 

Dieselben  sind  der  Farbe  nach  «rotb»  für  Gefahr  und 
und  Halt  «grün»  für  Vorsicht  und  «weiss»  für  Vorwärts; 
immer  aber  steht  das  Signal  anf  «Halt»,  damit,  im  Falle 
der  Manipulant  eingcschlafen  würe,  dadurch  kein  Znsammen- 
stoss  berbeigefübrt  wird. 

Nähert  sieb  ein  Zug  der  Station  und  der  Führer  sieht 
das  weisse  Signal,  so  ist  die  Bahn  vor  ihm  bis  zur  nächsten 
Station  «frei»  und  er  fahrt  ohne  zu  halten  weiter;  sofort  lasst 
der  Manipulant  die  Schnur,  welche  er  anzieben  muss  und  die 
mit  dem  Vorwarts-Signal  in  Verbindung  steht , um  dasselbe 

dadurch  in  Sicht  zu  bringen,  los,  und  es  kommt  wieder  das  | 
«Halt-Signal»  zum  Vorschein ; es  ist  sonach  der  Block,  welchen  i 
der  Zug  eben  verlassen  hat,  «frei»,  wahrend  derjenige,  in  | 

welchen  er  eingefahren,  «gesperrt»  ist.  | 

Der  passirende  Zug  wird  sogleici)  der  nächsten  Station  | 
nach  beiden  Richtungen  avisirt,  und  wird  dessen  Nummer  und  ' 
die  genaue  Zeit,  wann  er  passirte,  notirt. 

Einige  Minuten  danach  kömmt  von  der  nächsten  Station  ' 
das  Aviso,  da.«s  der  Zng  den  «Block»  verlassen  hat  und  die 

Bahn  (d.  h.  bis  zur  nächsten  Station  nach  jeder  Richtung)  i 

wieder  frei  ist.  I 

Dieses  System  ist  einfach  und  gewahrt  bei  der  nöthigen  i 
Umsicht  volle  Sicherheit.  Die  Züge  werden  nicht  «avisirt»  ' 
sondern  nach  Bedarf  abgelassen.  Der  Manipulant  erführt  erst  , 


von  der  Annäherung  eines  Zuges,  wenn  sich  der  letztere  bereits 
in  einem  seiner  Blocks  befindet;  es  wird  daher  die  grösste 
Aufmerksamkeit  und  PrOcision  im  Dienste  gefordert,  und  den- 
noch werden  diese  Stationen,  sogenannten  «Operators»,  zwar  sehr 
intelligenten  aber  nur  niederen  Bediensteten  anvertraut. 

Hier  kömmt  das  Selbetbewnstsein,  aber  auch  die  persön- 
liche Verantwortlichkeit  zum  vollsten  Ausdruck. 

Hochbauten.  Die  Stations-  und  sonstigen  Hochbauten 
sind,  mit  wenigen  Ausnahmen  in  den  grösseren  StOdten,  nicht 
sehr  reich,  ja  mitunter  weniger  als  einfach  ansgestattet.  Die 
Bahnhöfe  selbst  sind  im  Allgemeinen  sehr  geräumig  angelegt, 
die  Perrons  bOufig  in  der  Höbe  der  Platform  der  Wagen  an- 
gebracht; übrigens  reichen  die  an  den  Stirnseiten  der  Wagen 
befindlichen  Treppen  ziemlich  tief  zum  Boden  bis  anf  etwa 
12 — 14"  herab  und  wird,  wo  keine  erhöhten  Platformen  sind, 
bei  Salonwagen,  um  das  Einsteigen  zu  erleichtern,  gewöhnlich 
von  einem  Bediensteten  noch  ein  niederer  Schemel  davor 
gestellt. 

In  den  Aufnahmegebanden  selbst  findet  man  nebst  der 
Fahrkartenausgabe  und  der  GepOckaufnahme  noch  in  der  Regel 
ein  General-  und  ein  Ladies-Waiting-Room ; das  erstere  zeichnet 
sich  gewöhnlich  durch  einen  oder  mehrere  Riesen-Spneknapfe 
von  Thon  ans.  In  diesen  Waiting- Booms  sitzt  nun  die  ganze 
oft  mehrfarbige  Gesellschaft  auf  Holzb&nken  oder  solchen 
Stühlen.  Der  Eintritt  in  dieselben  sowie  anf  den  Perron  unter- 
liegt keiner  Beschränkung. 

Eine  Einrichtung,  welcher  besondere  Aufmerksamkeit  ge- 
widmet wird,  betrifft  die  Aufstellung  von  EiswasserbebOltem, 
die  Water-Closets  und  die  mit  denselben  verbundenen  Washing- 
Rooms.  Von  den  Water-Closets,  die  eine  vorzügliche  Wasser- 
spülung haben  und  deshalb  selbst  im  Hochsommer  keinen 
üblen  Geruch  verbreiten,  sind  immer  eine  grosse  Anzahl  vor- 
handen. und  in  den  letzteren  findet  man  stets  Seife  und  auch 
Handtücher,  deren  Farbe  wohl  öfters  nicht  einladend  ist;  es 
sind  auch  zuweilen  eine  Reihe  von  Waschbecken  für  die  Rei- 
senden am  Perron  selbst  angebracht,  wie  z.  B.  in  Altoona,  eine 
Station  der  Penns.  Bahn ; wir  bemerken  hier  noch , dass  dafür 
keinerlei  Ent  ge  Id  zu  entrichten  ist. 

Eine  Bahnhofsuhr  oder  eine  Namens-Aufschrift  am  Stations- 
gebäude ist  ausserst  selten  zu  finden ; die  Güteranfhabmegebaude 
sind  örtlich  meist  ganz  getrennt,  sowie  auch  bei  den  östlichen 
Bahnen  der  Gülertxansiwrt  vom  Personentransport  der  Zeit 
nach  gesondert  ist,  da  der  erstere  gewöhnlich  in  die  Nacht- 
stunden verlegt  wird. 

Aus  Eisen  oder  Holz  constmlrte  Drehscheiben  haben  elut- 
sehr  grosse  Verwendung. 

Wir  haben  auch  eine  ganz  cigenthümliche  Rangirmethode 
bei  mehreren  Bahnen  in  .Anwendung  getroffen.  Sie  besteht 
nämlich  darin,  Wagon  mittelst  der  Locomotive,  die  aber  nicht 
anf  demselben,  sondern  auf  einem  mit  dem  ersteren  parallel 
laufenden  Gleise  steht,  zu  verschieben.  Zn  dii-sem  Zwecke  ist 
an  der  Bnist  der  Locomotive  ein  6— fl“  langer  horizontal 
drehbarer  Balken  so  angebracht,  dass  er  beliebig  nach  rechts 
und  links  schwingen  kann.  Dieser  Balken  trügt  vom  einen 
gusseisernen  Kopf,  der  sich  an  die  Brustbaume  der  auf  dem 
zweiten  Gleise  befindlichen  Wagen  passend  anlegen  lasst,  und 
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-welcher  von  einem  Manne  von  der  Maicbine  ans,  die  sonst 
wie  gewöhnlich  manOverirt,  dirigirt  wird. 

Diese  Art  des  Yerschiebens  wird  gewöhnlich  and  mit 
grossem  Vortbeil  dort  angewendet,  wo  es  sich  darum  handelt, 
beladene  Wagen  einzeln  über  die  ßrOckenwaage  behnfs  Ab- 
wftgnng  zu  schieben. 

Die  meist  in  Anwendung  stehenden  BrQckon-Waagen  haben 
«ine  Lange  von  100  — 120'  r=  30  — 40“  mit  einer  Trag- 
Dibigkeit  von  100  und  mehr  Tonnen,  und  während  der  Wagen 
Uber  sie  hinwcgrollt,  geschieht  das  Abwägen,  Anfnotiren  seiner 
Ko.  and  Eigengewichtes;  eine  Manipnlation , die  per  Wagen 
vielleicht  >/s  Minnte  in  Anspruch  nimmt. 

Wasserkrähne  sind  in  Amerika  nicht  eingefubrl,  sondern 
«3  wird  das  Wasser  mittelst  Pumpen  oder  wie  auf  den  Pacific- 
Babncn  mittelst  kleiner  selbststellbarer  Windmühlen  *)  in  ein 
grosses  tonnenförmiges  mit  Eisenbändem  armirtes  Reservoir  ge- 
hoben, das  auf  einem  Balkengerttstc  etwa  8'  über  dem  Schicnen- 
nivean  steht.  •♦) 

Durch  eine  dem  Führer  zugängliche  Schnnr  wird  ein 
Ventil  geöffnet  und  so  der  Ausfluss  des  Wassers  bewerkstelligt, 
dos  durch  eine  bewegliche  Blechrinne  in  den  Tender  geleitet 
wird.  Die  Locomotivsebuppen  sind  der  grossen  Mehrzahl  nach 
rund  und  bieten  zu  eingehenderen  Bemerkungen  keine  Yer- 
anlassnng. 

Werkstätten.  Intereesanter  sind  die  Bahnwerkstätten; 
die  meisten  grossen  Bahngeselischaften  haben  nicht  nur  Reparatnr- 
Werkstätten,  sondern  anch  solche  für  Neuherstellungen  von 
Fahrbetriebsmitteln;  diese  sind  den  neuesten  Anforderungen 
entsprechend  angelet  und  eingerichtet;  sie  sind  sehr  geräumig, 
licht,  gut  venlilirt  und  mit  ausgiebiger  Ileisswasser-  oder  Dampf- 
heizung versehen , desgleiclien  sind  besondere  Pumpen  und 
tVasserleitangen  in  allen  Räumen  für  den  Fall  eines  Brandes 
vorhanden.  Scliienenstrassen  durchziehen  und  verbinden  die 
einzelnen  Werkstätten  und  je  nach  Bedarf  angebrachte  grosse 
Lauf-  und  andere  Krahne  erleichtern  den  Transport  schwerer 
Stücke. 

In  den  meisten  der  Werkstätten  findet  man  Exhaustoren 
tbätig,  nm  Uolzspäne  oder  sonstige  leichtere  Abfälle  aus  den 
Arbeiisräumen  zu  entfernen.  Es  münden  zu  diesem  Zwecke 

•)  Diese  Winilniülilcn,  nach  dem  Erlimler  Halladaj's  Wind- 
inöhleu  benannt,  «iinl  bereits  seit  26  Jahren  in  Amerika  zur  Anwen- 
dung gekommen  und  zeichnen  sich  besonders  dadurch  aus,  d.-isa  sie 
bei  hurtigstem  Sturme  arbeiten  und  zugleich  <Inrch  den  leisesten 
Windhaucli  in  liewegung  gesetzt  werden.  Dieselben  sind  gegenwärtig 
nuf  inelir  als  30, (XX)  Meilen  Eisenbahn  in  den  Vereinigten  Staaten 
und  Caiiada  in  erfolgreichem  Beirieh«. 

Anch  die  einfachen  und  billigen  hölzernen  Was^r  - Reservoire 
hallen  sicli  durchaus  bewährt  und  namentlicli  dadurch  prnktiiich  er- 
wiesen. dass  das  darin  befindliche  Wasser  dem  (iefrieren  bedeutend 
weniger  ausgesetzt  ist,  als  Wasser  in  Metall-Derässen,  trotzdem  diese 
hrdzeinen  Wasser -Reservoire  in  Amerika  sämmilich  im  Freien,  ohne 
l'rofatBuiigsgebäude,  stehen. 

Wir  nmclien  noch  darauf  anrmerksam,  dass  dos  technische  Gc- 
scliäft,  W.  Bre^niann  & Filler  in  llaniburg,  jene  sich  selbst 
regulirendun  Windmfihlcn  von  Amerika  lni]>ortirt  und  ist  ein  Exemplar 
bei  den  Wasscrbaiilen  an  der  Kalten  Hose  bei  Hamburg  thütig. 

' .\nmerk.  d.  Red. 

**)  fliese  Reservoire  sind  abgcbildct  und  beschrieben  im  Organ 
1870  S.  173. 


Oeffnangen  einer  Rohrleitung  an  verschiedenen  Stellen  dee  Fass- 
bodens,  welche  alle  mit  dem  Exbanstor  in  Verbindung  stehen; 
bringt  man  nun  Späne  in  die  Nähe  dieser  Oeffnangen,  so  werden 
sie  sofort  anfgesogeo  und  hn  Kesselhause  abgeeetzt,  wo  sie  ihre 
weitere  Verwendoug  finden.  Zn  gleicher  Zeit  dient  diese  Vor- 
richtung auch  zur  Ventilation  der  Räume. 

Um  die  drückende  Sommerhitze  in  den  Werkstätten  etwas 
zn  lindem,  findet  man  häufig  mehrere  ans  Leinwand  angefertigte 
leichte,  rotirende  Flügel-Fächer  an  der  Decke  angebracht,  die 
mit  einer  Transmismonswelle  durch  einen  schwachen  Riemen 
in  Verbindung  stehen  and  von  dieser  getrieben  werden. 

Dieselben  benutzt  man  auch  in  den  Burcaux  und  es  ist 
ganz  iuteressant,  um  wie  vieles  der  Aufenthalt  durch  diese 
einfache  Vorrichtung  dort  angenehmer  wird. 

Das  verarbeitete  Material,  sei  es  nun  Holz  and  Metall, 
ist  ein  vorzügliches,  sowie  dessen  Bearbeitnng  eine  sehr  rationelle. 
Da  die  Arbeitskräfte  verhältnissmäsaig  sehr  thener  sind,  so  richtet 
sich  das  ganze  Streben  des  Aiperikanprs  darauf,  die  Hand- 
arbeit durch  möglichst  voUkommeue  Maschinen  ersetzen  zu 
lassen;  und  in  der  That  sind  die  Wcrkzeug-Maschienen  sehr 
sinnreich  construirt  und  an  und  für  sich  präcise  gearbeitet, 
wobei  immer  auf  eine  rasche  ROckwärtsbewegung  und  anf  die 
Bedienung  mehrerer  Maschinen  durch  einen  Arbeiter  grusser 
Werth  gelegt  wird. 

Wir  finden  in  den  mei.sten  Werkstätten  schwere  Dampf- 
hämmer, es  wird  viel  in  Qesenken  geschmiedet;  horizontal- 
wirkende  Nietmaschinen,  welche  bei  der  Kcsselerzeuguog  ln 
hervorragender  Weise  angowendet  werden;  ferner  Räderpressen, 
Räderbohrmaschinen  mit  seitlich  angebrachten  kleinen  Krahncn, 
welche  zum  Heben  der  Räder  sehr  handlich  sind ; Loch- 
Maschinen  mit  automatisch  beweglichem  Tisch  und  stellbarem 
Vorrücken;  Achseuoentrir-  und  Abschneid  - Maschinen , Achs- 
büciisen  • Fräs  • Maschinen  , Bleclibiegemascbienen  , Sebrauben- 
Mutter-  und  Bolzen  - Schneidmaschinen  etc.  etc.  von  sinnreicher 
Bauart. 

Bei  Maschinen,  weiche,  wie  die  letzt  erwähnten,  viel  Del 
brauchen,  sahen  wir  sinnreiche  kleine  Pumpen  io  Thätigkeit 
and  mit  ihrem  Mechanismns  so  Vi‘rbnnden,  dass  sie  während 
der  Arbeit  das  nöthige  Oel  zuführen.  Interessant  ist  die  Raum- 
ausuutzung  bei  diesen  liier  flüchtig  erwähnten  Arbeitsmasebinon. 
Die  Ständer  oder  Füsse  sind  durchweg  aus  Gusseisen  und 
zumeist  Hohlguss,  und  wir  finden  Immer,  dass  diese  Räume 
durch  kleine  TbUren  zugängUch  gemacht  sind  und  so  einen  dem 
Arbeiter  sehr  willkommenen  Werkzeugkasten  bilden ; wir  sahen 
ferner  Tyres- Aufzieh- Vorrichtungen  mit  Gaserhitzung,  wo  in 
einer  Versenkung  am  Boden  sich  ein  Gasrohr  in  12  bis  14 
Arme  thcilt;  jeder  dieser  Arme  trügt  wieder  ein  Ausströrorohr, 
das  6 üeffoangeii  hat,  so  dass  im  Gauzon  70-84  Gasflammen 
den  Tyre  erhitzen;  binnen  7 — JO  Minnten  ist  derselbe  auch 
schon  znm  Anfziehen  vorgerichtet ; der  Verbrauch  an  Gas  hier- 
bei ist  cira  ö Cnbf.  [ler  Stunde. 

Sehr  sinnreich  ist  eine  kleine  Circularsägo,  die  wir  in  den 
Baldwin  • Works  in  Philadelphia  sahen ; dieselbe  hat  2 Säge- 
blätter, die  gehoben  und  gesenkt  und  einander  beliebig  genähert 
werden  können;  zugleich  sind  ihre  Achsen  verstellbar,  so  dass 
man  sic  in  einen  gewünschten  Winkel  zu  einander  stellen  kann. 
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Mit  Hälfe  dieser  Circnlarsüge  ist  man  im  Stande,  das 
Holz  in  Stücke  von  beliebigen  Dimensionen  and  Qnerschnitt, 
sowohl  recht-  als  auch  schiefwinkclig  zu  schneiden. 

Um  ÄchsprOgel  oder  Wagenachsen  leicht  zn  transportiren, 
sahen  wir  einen  kleinen,  von  nnr  einem  Mann  bedienten  zwei- 
rädrigen Handkarren  in  Verwendnng;  leider  gelang  es  nns 
nicht,  eine  genaue  Zeichnong  davon  zu  erhalten,  sondern  es 
li^  bloB  eine  ÜQchtige  Scizze  (Fig.  7 u.  8 Taf.  XH)  vor. 

Hinter  dem  RSderpaar  desselben  ist  eine  fast  bis  zum 
Boden  reichende  Zange  angebracht,  welche  durch  eine  Feder 
immer  offen  gehalten  wird. 

Die  horizontale  Deichsel,  mittelst  welcher  der  Karren  ge- 
führt wird,  hat  vom  eine  Handhabe,  am  rückwärtigen  Ende 
ein  eliptisch  geformtes  EisenstOck,  das  zwischen  die  nach  oben 
verlängerten  Arme  der  froher  erwähnten  Zange  eingreift  und 


I je  nach  dessen  Stellung  ein  Oeffnen  der  2ange  znlässt  oder  die- 
' selbe  schliesst.  Die  Manipulation  ist  nun  sehr  einfach ; der 
: Wagen  wird  Ober  die  zu  transportirende  Achse  gebracht  und 
so  weit  nach  rückwärts  geneigt  bis  die  Zange  die  Achse  um- 
fasst; ist  das  geschehen,  so  wird  durch  eine  Drehung  der 
Deichsel  nm  90**  im  vertikalen  Sinne  und  durch  das  eliptische 
Stück  die  2iange  geschlossen. 

Die  Achse  lehnt  sich  dabei  noch  gegen  einen  vor  den 
Rädern  angebrachten  Anschlag,  wobei  ihre  Lago  eine  ganz 
I sichere  ist,  and  so  transportirt  nun  diese  mit  der  grössten 
{ Leichtigkeit;  es  entfällt  hierbei  das  Auf-  and  Abladen.  Auf 
die  Materlalverwendung  und  Ausarbeitnng  werden  wir  gelegent- 
lich der  Besprechung  des  Baues  von  Fahrbetriebsmitteln  noch- 
mals eingehender  zurOckkommen. 

(Fortsetzung  folgt  im  nächsten  Heft.) 


Einige  Bemerkungen  sn  den  f3r  die  Lieferung  von  Stahlschienen  vorzugehreibenden  Bedingnngen- 

Vom  Ingenieur  Dr.  Bflhrig  in  Hannover. 


Wie  früher  bei  den  Liefemogs-Contracten  Ober  Eisensebie- 
nen  von  den  einzelnen  Eisenbahn-Verwaltungen  die  verschieden- 
sten Bedingungen  in  Bezug  auf  Fabrication  vorgeschrieben  wur- 
den , bis  dann  schliesslich  lange , zum  Theil  recht  kostspielige 
Erfahrang  grössere  Gleichmässigkeit  darin  herbeifObrte,  so  wer- 
den, in  ähnlicher  Weise,  Erfahrungen  gesammelt  werden  müssen 
Ober  die  Fabrication  der  jetzt  vorzugsweise  verwandten  Stabl- 
sebienen  und  die  darüber  zu  ertheilenden  Contracts- Vorschriften. 
Ancb  wird  es  nicht  ansbleiben,  dass  in  dieser  Uebergangsperipde 
manche  Vorschriften  gegeben  werden,  die  der  Qualität  der  Schie- 
nen nicht  allein  nichts  nützen,  sondern  sogar  schaden. 

Zur  Anfstellnng  von  Vorschriften  für  die  Fabrication  der 
Stahlschienen  ist  genaue  Konntniss  der  betreffenden  Processe, 
sowie  der  Eigenschaften  und  Constitution  des  Stahls  erforderlich.  I 

Von  den  vielen  verschiedenen  Stahlprocessen  nun  kommen 
bei  der  Schiciienfabrication  nur  der  Bessemer-Process  — der  in  ^ 
Amerika  ancb  vielfach  bezeichnend  der  pneumatische  Process  ge- 
nannt wird  — und  der  Siemens-Martin-Process  in  Betracht,  da  , 
diese  beiden  die  Darstellung  grosser  Massen  billigen  Stahls  ge- 
statten. Abgesehen  von  sachlichen  Gründen  wird  aber  der  durch 
den  Bessemer-Process  horgestellto  Stahl  vorzugsweise  zur  Schie- 
nenfabrication  verwandt,  da  die  Anzahl  der  Siemens-Martin- 
Stablwerke  und  deren  Production  im  Verhältuiss  zu  den  jetzt 
bestehenden  Bessemer- Werken  verschwindend  klein  ist. 

Die  grosse  Zahl  der  letzteren  hat  die  jetzige  bedeutende 
Ueberproduction  an  Stahl  verursacht. 

Nach  angestelltcn  Berechnungen  wird  in  Deutschland  allein 
gegenwärtig  beinahe  mehr  Bessemerstahl  producirt,  als  für  die 
Consumlion  der  ganzen  Welt  erforderlich  ist,  und  die  jetzige 
Production  von  Bessemerstahl  in  Europa  übersteigt  fünfmal  den 
wirklichen  Verbrauch.  Diese  Zahlen  sind  nach  neueren  Berech- 
nungen übertrieben. 

Manche  Eisenbahn- Verwaltungen  schreiben  in  ihren  Schie- 
nenlieferungs-Bedingungen  besonders  vor,  dass  der  verwandte 
Stahl  ausschliesslich  durch  den  Be^merprocess  hergestellt  wer- 


den soll,  wohl  aus  dem  Grande,  weil  der  Bessemerstahl  in  der 
Regel  aus  reinerem  Rohmaterial  hergestellt  wird,  als  der  Siemens- 
Martinstahl  und  daher  grössere  Gewähr  für  gute  Qualität  leistet. 

Wie  mir  durch  mündliche  Mittheilung  bekannt  geworden 
ist,  hat  auch  die  rnssisebe  Regierung,  deren  Contracts-Vorschrif- 
ten  für  die  Lieferung  von  Stahlschienen  im  ersten  Hefte  dieser 
Zeitschrift  mitgetheilt  worden,  vorgeschrieben,  dass  jene  Schienen 
ans  Bessemerstahl  bcrgestellt  werden  sollen. 

In  der  Railroad  Gazette  vom  29.  September  v.  J.  werden 
folgende  Bedingungen  mitgetheilt,  welche  die  Penusplvaniscbe 
Eisenbahn-Compagnie  für  die  Lieferung  von  Stahlschienen  auf- 
gestellt hat : 

1.  Der  zu  den  Schienen  verwandte  Stahl  soll  durch  den 
pneumatischen  Process  hergestellt  werden  und  darf  enthalten 
nicht  weniger  als  0,30  ^ und  nicht  mehr  als  O.-’iO  jb  Kohlenstoff. 

2.  Von  jeder  Charge  soll  ein  Probestab,  1 Fuss  lang  und 
3/,  Zoll  Quadrat , hergeslellt  werden  und  zwar  ans  dem  Kopfe 
einer  der  aus  der  Charge  erfolgenden  Schienen.  Dieser  Stab 
soll  auf  zwei,  8 Zoll  von  einander  entfernt  stehende  Unter- 
stützungen gelegt  und  durch  einen  plötzlichen,  auf  die  Mitte  des 
Stabes  gerichteten  Druck  in  einen  Winkel  von  80  Grad  gebogen 
werden. 

Dieser  Winkel  giebt  die  Grenze  zwischen  guten  und  schlech- 
ten Proben,  indem  alle  Chargen,  deren  Stabe  die  Biegung  aus- 
balten,  ohne  zu  brechen,  für  gut  anerkannt  worden.  Bricht  da- 
gegen ein  Stab  vor  vollendeter  Biegung,  oder  auch  zeigt  der- 
selbe in  dem  Winkel  kleinere  Brüche  und  Risse,  so  werden  zwei 
andere  Stäbe  jener  Charge  derselben  Probe  unterworfen;  im  Fall 
dann  diese  beiden  Stäbe  die  Probe  aushalten,  so  wird  die  Charge 
als  vom  besten  Stahle  betrachtet,  während  die  Charge  verworfen 
wird,  wenn  auch  noch  einer  dieser  Stäbe  durch  die  Probe  bricht. 

3.  üeber  das  Resultat  der  Prüfung  jeder  Charge  ist  auf 
dem  Stahlwerke  ein  ofBcielles  Protocoll  zu  führen  und  dem  be- 
treffenden Schienen-Inspector  vorzidegrm. 
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4.  Die  Nammer  jeder  Charge,  wwie  der  Ort  nnd  das  Jahr  i 
der  Pabrication  ist  mit  de'nülchen  Zahlen  nnd  Bachstaben  an  * 
der  Seite  des  Steges  einer  jeden  Schiene  zn  bezeichnen. 

5.  Das  Prolil  der  gewalzten  Schienen  soll  mit  dem  Nor-  ' 
malprolil  in  Bezug  anf  Form  nnd  Dimensionen  flbereinstimmen. 

6.  Der  Ranm  zwischen  Schienensteg  nnd  znr  Schienenver- 
bindnng  angewandten  I,asche  darf  nicht  weniger  als  */(  Zoll  nnd 
nicht  mehr  als  ^ ^ Zoll  betragen. 

7.  Das  Gewicht  der  Schienen  muss  in  den  Grenzen  der 
Konnalgewichte  gehalten  werden , welche  bei  Einbaltnng  des 
Profils  möglich  sind. 

8.  Die  einzölligen  runden  zur  Laschenbefestignng  dienenden 
Locher  sollen  in  den  Schienensteg  gebohrt  werden  nnd  zwar  ge- 
nan  in  der  Mitte  zwischen  der  oberen  Kante  des  Schienenfusses 
nnd  der  unteren  Fläche  des  Schienenkopfes  und  3'*  Zoll  vom  i 
Schienenendc  bis  zum  Centrum  des  ersten  I/icbcs.  Das  zweite  | 
Loch  ist  5 Zoll,  vom  Mittelpunkt  zum  Mittelpunkt  gemessen, 
von  dem  ersten  entfernt. 

9.  Die  bei  60  Grad  Fahrenbeit  gemessene  Länge  der  Schie- 
nen darf  höchstens  Zoll  von  dem  vorgescüriebenen  Maass  ab- 
weicben. 

Die  Länge  der  Schienen  soll  resp.  30,  27'/}  u.  20  Fass, 
b«*tragen,  jedoch  darf  nicht  mehr  als  10^  des  contrahirten 
Scbienenqnantnms  in  den  kOrzeren  Längen  geliefert  werden. 

10.  Die  durch  das  Absägen  verursachten  rauhen  Schienen- 
enden mOssen  mit  der  Feile  geschlichtet  werden. 

11.  Die  Schienen  mOssen  so  gerichtet  sein,  dass  sie  eine 
vollständig  gerade  Linie  bilden. 

12.  Um  die  in  §.  9 vorgeschriebene  genaue  Länge  zu  er- 
halten, ist  es  nothwendig,  dass  alle  Schienen  in  möglichst  der- 
selben Temperatnr  abgeschnitten  werden,  dass  die  Luppen  rasch 
gewalzt  werden  and  in  gleicbmässiger  Temperatur  bei  den  Sägen 
anlaugen.  — 

Die  Ursachen  fOr  zeitweilige  Verwerfung  der  Schienen  sind 
die  folgenden : 

1.  Schlechtes  Richten. 

2.  Defecte  Enden  der  Schienen,  durch  deren  Abschneiden 
Schienen  der  erlaubten  kürzeren  Längen  bergestellt  werden 
können. 


0,00—0,30  ist  nicht  ganz  unpassend  gewählt,  wenngleich  Eisen 
mit  0,30  % Kohlenstoff  eigentlich  nicht  mehr  Stahl  genannt  wer- 
den kann. 

Nach  englischer  Annahme  bat  das  gekohlte  Eisen  auf  den 
Namen  Stahl  Anspruch,  wenn  es  dnreb  den  Proceas  des  Härtens 
einen  solchen  Härtegrad  erlanet,  dass  es  am  Feuerstein  Funken 
giebt.  Und  dieses  ist  der  Fall  bei  Eisen  mit  einem  Kohlen- 
stoffgebalt von  O.öO^.  Es  liegt  also  hier  die  Grenze  zwischen 
Stahl  nnd  Schmiedeeisen. 

Eisen  mit  einem  Kohlenstoffgehalt  von  0,30—0,35  ^ wird 
durch  Abloschen  wohl  um  etwas  härter,  ist  jedoch  nur  stahl- 
artiges Eisen  zu  nennen , und  Eisen  mit  0,25  ^ Koblenstoffge- 
balt  nimmt  durch  plötzliche  Temperatur  - Erniedrigung  kaum 
merkbar  an  Härte  zu.  So  erfolgt  denn  mit  der  Abnahme  des 
Koblenstoffgelialtes  ein  allmäbliger  Uebergang  in  Stabeisen. 

Stahl  mit  einem  Koblengeluklt  von  1,0 — 1.5^  besitzt,  nach 
dem  Härten,  sehr  grosse  Härte  und  zugleich  die  grösste  Festig- 
keit. Bei  einem  Kohlengehalt  bis  1,75  erlangt  der  Stahl 
zwar  eine  noch  grössere  Härte,  aber  eine  Abnahme  der  Festig- 
‘ keit.  Stahl  mit  1,8^  Kohlenstoff  ist  sehr  hart  und  auch  noch 
beträchtlich  fest , lässt  sich  aber  nur  noch  mit  grosser  Schwie- 
rigkeit unter  dem  Hammer  bearbeiten  und  ansstrecken. 

Stahl  mit  1,9%'  Kohlenstoff  ist  nicht  mehr  schmiedbar  und 
Stahl  mit  2^  Kohlenstoff  scheint  die  Grenze  zwischen  Stahl 
und  Roheisen  zn  sein,  indem  dieses  .Metall  sich  nicht  mehr  aus- 
strecken  lässt  und  unter  dem  Hammer  zerfällt. 

Bei  diesen  Angaben  der  durch  den  Kohlenstoffgehalt  be> 
> dingten  Eigenscliaflen  ist  noch  zu  beachten  ,*dass,  je  reiner  das 
Eisen  ist  und  je  weniger  fremdartige  Bs-imengungen , besonders 
Silicum , Schwefel  und  Phosphor  dasselbe  enthält , desto  be- 
deutender der  Kohlenstoffgehalt  sein  kann,  um  die  bezeiebnete 
* Uärtezunabme  zu  bewirken.  So  wird  z.  B.  ein  unreines  Eisen 
mit  einem  Kohlenstoffgehalt  von  0,50  denselben  Härtegrad 
: annehmen,  als  ein  keine  fremde  Bestandtheile  enthaltendes  Eisen 
' mit  einem  Kohlenstoffgehalt  von  0,65^. 

' Die  in  Schweden  gebräuchliche  Classification  des  Bessomer- 
Metalls  hasirt  gleichfalls  auf  den  Kohlenstoffgehalt,  welcher  nach 
Professor  Eggert 's  colorimetrischer  Methode  leicht  und  sicher 
bestimmt  werden  kann. 


3.  Fehlende  Prtlfnngsprotocolle. 

Diese  Gassification , 

welche 

in  ähnlicher  Weise  auf  vielen 

4.  Eine  Verschiedenheit  von  mehr  als  * '4  Zoll  von  den  vor- 

nicht schwedischen  Bessemer- Werken  Anwendung  gefunden  hat. 

geschriebenen  Normal-Längen. 

ist  die  folgende: 

• 

Die  folgenden  Fehler  veranlassen  die  völlige  Verwerfung 

Stahl  Nr.  1 

enthält 

2 % 

Kohlenstoff. 

der  Schienen: 

- - 1,5 

« 

1,75  - 

1.  Ein  schlechtes  Prüfungs-Protocoll,  welches  einen  höheren 

' « 2 

« 

1,5  . 

« 

oder  geringeren  Kohlenstoffgehalt,  als  den  erlaubten,  nachweist. 

- . 2,5 

« 

1,25  - 

2.  Ein  Riss  oder  eine  Schulfer  in  irgend  einem  Theile  der 

« < 3 

« 

1.0  . 

« 

Schiene,  ','4  Zoll  tief. 

• - 3,5 

« 

0,75  « 

< 

3.  Andere  Unvollkommenheiten  der  Schienen,  welche  die 

. « « 4 

« 

0,50  - 

hIOglichkeit  ihres  Braches  auf  der  Strecke  befürchten  lassen. 

• - 4,5 

m 

0,25  * 

■m 

4.  Ein  grösserer  als  durch  §.  6 gestatteter  Raum  zwischen 

Der  geringste  in  Bessemereis(>n  gefundene  Kohlenstoffgehalt 

Sclüenensteg  und  Lasche.  — 

• 

beträgt  0,08%. 

Das  besonders  Empfehlenswertbe  in  diesen  Bedingungen  ist  die 
Vorschrift  des  bestimmten  niedrigen  Kohlenstoflgebaltes,  welchen 
der  Stahl  enthalten  soll,  nnd  auch  die  dabei  gestattete  Latitnde  von 


Stahlsorten,  welche  einen  zwischen  den  Nummern  liegenden 
Kohlenstoffgehalt  besitzen,  werden  nach  der  Nummer  benannt, 
welcher  sie  sich  in  ihrem  Kohiengehalt  am  meisten  nahem.  — 


Orems  Ar  ^ ForUekrttt«  4««  tag.  Nm«  Folf«.  IIV.  IUs4.  X llg'ft  18«  *> 


14 


% 


Digitized  by  Google 


102 


Die  /um  Schluss  mitgctheille  Tabelle*)  cnthAlt  eine  Za- 
saramenstellung  der  hauptsarlilicbon  Eigenscliaften  des  in  Re- 
.scbit;ia  (Ungarn)  erzeugten  Bessemcr-Metalls  und  dess<>n  Vcr- 
wendnngsneiso , und  ist  daraus  zu  ersehen , dass  mau  in  jenem 
Bessemerwerke  gleiche  Ansichten  wie  die  Pennsylvanische  Eiscn- 
bshn-Gesellscbafl , aber  das  zu  den  Schienen  zu  verwendende 
Material,  bat. 

Man  wird  auch  daraus  folgern  kaiinen,  dass  Stahl  mit  einem 
geringen  Koblenstoffgehalt  sich  für  die  Schienen-Fabrication  vor- 
zugsweise gut  eignet. 


I Da  es  nun  aber  eine  practische  Unmöglichkeit  ist,  eine  jede 
I Charge  des  Bessemer-Apparates  mit  dem  absolut  gleichen  Kohlen- 
geballc  darzastellen  und  dieses  nur  annlbemd  geschehen  kann, 
so  ist  es  gerechtfertigt,  dass  man  dabei  einen  gewissen  Spiel- 
ranm  giebt. 

Als  ein  Mangel  in  den  amerikanischen  Lieferungsbedingun- 
gen mns-s  es  bt>trachtet  werden,  dass  dieselben  kein«  Vorschriften 
ülier  Fall'  und  Elasticitlltproben  enthalten. 


Ausgeführt  im  K.  K.  polyteehn. 
tustitnt  zu  Wien. 
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UW«P. 

pr.  läings- 
einlieit  j 

; 

1.  1..t0 

1 nicht 

! 

' ermit- 

II.  1,2.3 

j telt. 

Ul.  1 1.00 

f 

7.826 

17768 

17,81 

62.92 

0,(X)100 

0.055  1 

! 

IV.  0,(5 

7,810 

17434 

16,79 

56.66 

0/)006 

0.142 

V.  0,.'i0 

1 

] 

7,8.53 

19478 

21.57 

50.0.5 

0.00110 

, 

0.158 

1 

1 

VJ.  0,28 

7.865 

17525 

18,86 

48,03 

aooioi» 

0,153 

VII.  0,12 

1 

1 

I 

7,879 

18371 

22,a“> 

41,96 

§ 

s 

c 

0,148 

J 

.3 

.C 

* 


Verwendbarkeit. 


i 

Mit  gros-  1 

Nicht 

«rot  1 

ser  A’or-  i 

schweb»- 

siebt  sehr 

liar  (on- 
schwei««- 

sehr  1 

fein  1 

K«*  l 

(sehr  liar-, 

barer 

ter  8tahl). 

Stahl). 

Mit  Vor-  ! 

Sehr  gut. 

sicht  sehr 

leichter 

fein  (har-  i 

wie 

i 

ter  Btahl). 
Sehr  gut 

ächwcii»- 

barer 

Giuwstalil. 

1 

(initlel- 

harter 

Stahl). 

t 

1 wJ 
1 O ♦ 

1 

' 5 

Sehr  gilt 

1 

.2 

(weicher 

1 

, ft 

Stahl). 

1 

; k 

1 V 

1 9 

\ 

1 ^ 

Weniff 

o 

I ^ 

M 

\ 

härtbar 
(liartes 
oder  Kein- 

1 

korneisen). 
Ohne  alle- 

Härtung 

(weiches 

/ 

f 

Eisen). 

.Xmmnhmsweise. 


Mcissel.  Drehstähle,  Ifcdirer.  Stem|M‘l.  .Matrizen,  .“'chnell- 
ei.sen.  Sehneidwerkzeoge.  .Scheer-  und  Haminerleme, 
.Xnibossc  und  •ii'senkc,  Frais-,  Calibcr*.  Centrir- nnd 
Srlinellpn^llen,  lileche  und  llandstahl  für  Sägeblätter, 
Feilen,  Federn,  Klingen  u.  dergl, 

Tjres.  Maachinontheile,  wie:  gewii»«  Knlbenstangen, 
.XnibosHe  n.  dergl.,  Maschinenschl»».<er- Werkzeuge, 
ilnlzwerkieuge.  Feilen,  liechen,  .Strohincsser,  Säbel- 
und  Messerklingen.  Uleche  und  Bandstahl  für  Säge- 
blätter, .Säbelsflieidenldeebe,  sehr  fein  als  IiLstru- 
inentenstahl,  ferner  Walzen  u.  s.  w. 

Tyre«,  Kails,  IllMhe,  Winkel,  dann  alle  Arten  M.s- 
sebinenlKvitandlheile,  als:  Kolbenstangen,  Pleuel- 
stangen, tiegeiilenker,  TransmiKsionsspindeln.  Wellen, 
Kurbeln.  Knrbelwellen,  Trlel>-  und  PUtonstangen, 
n.  dergl..  bei  welchen  besondere  Jiteiligkelt  nnd 
Fllastieität  gefonlert  wird,  dann  Federn,  Niete, 
Aehsen.  alle  liatcungen  von  Schanzzeugen  n.  s.  w. 

Kails,  .Xehsen,  Winkel.  Kessel-  und  Schiffsbleche, 
Platten  nnd  andere  Maschlnentheile,  ferner  BrUcken 
und  SchilTsbeifandthcile  aller  Art,  Niete.  .Schanz- 
zeug, alle  (iattangen  Schwnizblcchc  und  Streck- 
waare  u.  dergl. 

I Achsen  und  andere  Maseliinentlhiile,  weiasc  BIwhc, 
Sehwarzbleeh,?  und  Slreckwaare  aller  .Art.  Fein- 
■ hliN'he  für  K<ichgi>sehirre  und  Tiefwaare.  Draht  und 
; alle  jene  Erzeugnisse,  welche  die  gröwte  Zähigkeit 
; erfordom. 


*)  Das  Eisen  auf  der  Wiener  Weltausstellung  187.3,  von -A.  Kerp  ly.  .Chemnitz  187.3.  A'erlag  von  Ang.  Joerges. 
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Arbe*itsme8Ber. 

('i.nstruirt  von  l(.  Killichcs,  ZugförUerunfp-Clief  iler  Krzli.  Albrocht-l!ahn  in  Lonibcrg. 
Mitgethcilt  von  Jolins  61Bck.  k.  k.  In.'<|>ector  In  Wien. 

(Ilicnn  Fig.  1—8  nuf  T«f.  XI.) 


Der  Arbeitsmesser  dient  znr  Angabe  der  von  den  Loco- 
motiven  beim  Zogsdienst  ausgcQbten  Leistungen,  welche  anf 
einem  Ziffcrblatte  abgelesen  werden.  Die  Rinbeiten  der  al>ge- 
lesenen  Zahlen  bedcutcfi  Hektometer  Tonnen.  Der  Apimrat 
Fig.  1 — 3 anf  Taf.  XI  wird  statt  der  Kiippelkettc  zwischen 
den  Tender  nnd  den  ersten  Wagen  eingehängt.  Die  Zugkraft 
wirkt  vermittelst  einer  Hebelübersefznng  auf  eine  Spiralfeder, 
bei  deren  Ausdehnung,  durch  eine  Zugstange  1,  ein  Schieber  r 
verschoben  wird.  Derselbe  dient  einem  Rädchen  a zur  FQhrang, 
welcht's  anf  einer  Achse  c verschiebbar  ist. 

Auf  der  letzten  Tenderachsc  ist  eine  ans  zwei  Hälften  be- 
stehende Schraube  o aufgekeilt,  welche  in  ein  Si-hncckenrad  f 
eingreift,  das  die  Bewegung  der  Achse  anf  eine  Welle  g Ober- 
trägt.  Diese  ist  mit  einer  langen  Keiinnth  versehen  und  in  dem 
Schneckenrade  verschiebbar. 

Anf  Seite  der  Tenderachse  hat  die  Welle  g ihr  I,ager  in 
einem  Gnssstöck  h , welches  auf  der  Tenderachse  hängt , mit 
Schmierbflebsen  versehen  ist,  und  durch  die  Stange  i nnd  das 
bewegliche  Zwischenstflek  k,  welches  auf  der  Welle  g aufgesteckt 
Ist.  in  der  richtigen  Lage  erhalten  wird.  — Auf  Seit«?  des 
Apparatt>s  hat  die  Welle  g ihr  I.>ager  in  einem  aus  2 Hälften 
bestehenden  Theile  m,  welcher  sich  anf  dem  cylindrischen  An- 
sätze des  Apparatgebäuses  drehen  kann.  Die  Welle  g ist  auf 
dieser  Seite  festgeltalteu  und  schiebt  sich,  wenn  durch  das  Zn- 
sammenstossen  der  Buffer  die  Entfernung  der  Zngbaken  ver- 
ändert wird,  durch  das  Schneckenrad  durch. 

Die  Drehung  der  Welle  g wird  durch  Kegelräder  auf  die 
Welle  n übertragen.  Diese  ist  durchbohrt ; in  ihr  ist,  nach  der 
Achsenrichtung,  eine  Spindel  verschiebbar,  welche  an  ihrem  Ende 
eine  mit  Leder  nlKTzogene  Scheibe  s trägt.  Mittelst  einer 
Spiralfeder  wird  die  Scheibe  s an  das  Rädchen  a angedrOckt. 

Durch  diese  Einrichtung  ist  es  möglich,  bei  freier  Beweg- 
lichkeit des  Apparates  eine  Uebertragung  der  Achsenbcwegnng 
anf  die  Scheibe  s zu  erzielen. 

Im  Ruhezustand  der  Feder,  wenn  keine  Zugkraft  ausgeObt 
wird,  liegt  das  Rädchen  a im  Mittelpunkt  der  Scheibt*  s.  Mit 
zunehmender  Spannung  der  Feder  rOckt  es,  der  Zugkraft  pro- 
portional, nach  dem  Umfang  der  Scheibe  hinaus,  wird  bei  der 
Drehung  derselben  durch  die  Friction  mitgenommen  nnd  um 
BO  schneller  gedreht,  je  mehr  es  ans  dem  Centrum  verschoben 
wurde.  Da  nun  die  Umdrehungsgeschwindigkeit  der  Scheibe  s 
]>roportional  i.st  dem  in  einer  bestimmten  Zeit  znrUckgelegten 
Wege,  die  Verschiebung  des  Rädchens  a hingegen  der  Zugkraft, 
so  folgt,  dass  die  Zahl  der  Umdrehungen  des  Rädchens  a pro- 
portional sind  dem  Produkte  aus  dem  in  dieser  Zeit  znrOck- 
gelegten  Wege  nnd  der  Zugkraft  der  Locomotive. 

Die  Umdrehungszahl  des  Rädchens  a wird  durch  ein  Zähl- 
werk gemessen  nnd  zwar  sind  die  Contractionstheile  des  Appa- 
rates derart  berechnet,  dass  die  Einheiten  der  abgclesenen  Zahlen 
Hektometer  Tonnen  (Produkt  aus  1000  Kilogr.  Zugkraft  und 


100“  Weg)  bezeichnen,  und  ist  hierbei  die  Voranssetznng  ge- 
macht, dass  der  Durchmesser  des  Räder]>aares , durch  welches 
der  Apparat  aiigetriebcn  wird,  1“  beträgt. 

Bei  einem  Raddurchmesser  von  1“  macht  die  Tcnderaclise 
für  einen  Wog  von  100"  31,83  Umdrehungen.  Das  Ueber- 
setzuugsverhällniss  durch  die  Schnecke  auf  die  Welle  g und  diu 
Scheibe  s ist  1:10.  Die  Scheibe  s macht  also  für  100"  Weg- 
längc  1,987  Umdrehungen.  Beträgt  die  Zugkraft  1 Tonne,  so 
muss  da.s  Rädchen  a fOr  1,987  Umdrehungen  der  Scheibe  s 
eine  Umdrehung  machen,  beziehnngsweis«'  fflr  100  Umdrehungen 
der  Scheibe  s 50,32  Umdreljungen , hei  2 Tonnen  Zugkraft 
100,04  Umdrehungen  etc.,  wovon  imui  sich  durch  Versuche 
unter  direkter  Belastung  des  Apparates  jederzeit  leicht  die 
Uelier/eugung  verschaffen  kann. 

Sollte  der  Durchmesser  de.s  trcibeiideu  Räder]Mian‘s  grösser 
oder  kleiner  als  1“  sein,  so  sind  die  vom  .Apparate  angegebenen 
Zahlenwerthe  mit  einem  Coefticienten , welcher  gleich  ist  dem 
Raddurchmesser,  zu  mnlticipliren,  um  die  wirkliche  Oniese  der 
effe*:tiven  LArbeit,  ausgcdrUckt  in  Hektometer  Tonnen,  zu  er- 
halten. 

Die  Ablesungen  am  Apparate  können  entweder  in  den 
Stationen  oder  von  einem  geeigneten  Standarte  aus,  auch  wäh- 
rend der  Fahrt  an  bestimmten  Rahnstellen,  gemacht  werden. 

Der  Apjmrat  ist  in  2 Typen  mit  lOfacher  und  Ififacher 
llebelUhersetzung,  erstero  fUr  leichtere  Maschinen  bis  4 ’/j  Ton- 
nen, letztere  fOr  schwerere  Maschinen  von  5. Tonnen  nnd  darober 
Zugkraft  construirt.  Bei  den  2 Typen  tritt  bei  einer  ausgeübten 
Zugkraft  von  4Uj — 5 resp.  von  7 — 7\'j  Tonnen  eine  Begren- 
zung des  Spieles  der  Zugfeder  ein.  Diese  ist  ans  bestem  Ma- 
terial erzeugt  nnd  besitzt  innerhalb  der  Elast icitätsgrenze  eine 
Tragfähigkeit,  welche  noch  einmal  so  gross,  als  ihre  gewöhnliche 
Inanspruchnahme  ist.  Sollte  trotzdem  mit  der  Zeit  eine  blei- 
bende Yerläugeruug  der  Feder  eintreten,  so  lässt  sich  die  lAnge 
der  Zugstange  1 durch  Stellschrauben  ri^liren  und  das  Räd- 
chen a wieder  in  den  Mittelpunkt  der  Scheibe  s oinstellen. 

Es  muss  hervorgeboben  werden,  dass  die  durch  den  Apparat 
stattfindende  Kuppelung  der  Fahrzeuge  lang  genug  sein  muss, 
dass  sich  die  Buffer  und  KrOmmungen  nicht  pressen,  weil  durch 
den  Druck  der  Buffer  eine  känstliche  Spannung  im  Apparate 
veranlasst  wird,  die  unrichtige  Zahlenangaben  verursachen  könnte. 

Die  Versuche,  welche  mit  Zeigerdynamometern  zum  Zwecke 
der  Bestimmung  der  Grösse  der  Zugwiderständc  gemacht  wur- 
den, konnten  zu  keinem  Ziele  führen,  weil  die  stossweisen  Kraft- 
wirkuugen,  welche  durch  die  Kurbelbewegung  entstehen,  |iendel- 
artige  Bewegungen  des  Zeigers  verursachen  nnd  genaue  Ablesungen 
unmöglich  machen. 

Ausserdem  ist  zu  berOcksichtigen,  dass  die  bewegemle  Kraft 
in  der  Regel  nicht  im  Gleichgewichte  mit  den  Widerständen 
steht,  denn  es  kommt  vor,  dass  in  Bahnstrecken,  wo  die  Wider- 
stände kleiner  sind,  durch  allmälichu  Erhöhung  der  Fohrge- 
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scbwiodigkeit  ein  Ueberseboss  an  lebender  Kraft  angeearainelt  j 
wird , der  S]tSter  zur  Ueberwindong  vermehrter  Widerstände  j 
ebenso  allm&lich  aufgebrancht  wird. 

Um  die  Stirke  der  Zugkraft  zu  ermitteln,  ist  es  nöthig,  • 
unter  Berfleksiebtigung  der  Weglange,  die  wirkliche  Leistung 
zu  messen,  aus  welcher  sieb  der  mittlere  Werth  der  Zugkraft 
leicht  ansreebnen  lasst. 

Der  Arbeitsmea$t‘r  giebt  hierzu  das  geeignete  Mittel  ab 
und  wird  Qberall  mit  Erfolg  anznwenden  sein,  wo  eine  genaue  | 
Kenntniss  der  factlscbcn  Leistung  der  Locomotive  von  Wichtig- 
keit ist.  An  diese  Kenntniss  ist  eine  Reibe  praktischer  Fragen 
von  grosser  Wichtigkeit  fOr  die  Oekonomie  des  Eiseubabndienstes  ' 
geknüpft,  von  welchen  einige  in  Nachstehendem  eine  Erlaotemng 
finden  sollen.  ' 

1.  Von  den  Zngswiderstanden  lasst  sich  nnr  derjenige 
Theil  durch  Rechnung  genau  ermitteln,  welcher  durch  die  Nei- 
gnngsverhaltnisse  der  Bahn  veranlasst  wird.  Die  Obrigen  Wider^ 
Stande,  welche  dnreh  die  I.age  des  Oberbaues,  den  Zustand  der 
Schmiermittel  etc.  verursacht  werden,  entziehen  sich  grössteit- 
theils  jeder  Berechnung,  und  es  wird  der  ArlH-ilsmesser  ein 
geeignetes  Mittel  zu  ihrer  genauen  Bestimmung  abgeben,  wenn 
gleichzeitig  auch  Beobochtungen  der  Fahrgeschwindigkeit  und 
des  Winddrnckes  stattfinden. 

2.  D«'r  Vergleich  der  mittleren  Zugkraft,  welcher  zur  » 

Fortbewegung  einer  bestimmten  Last  in  einzelnen  Bahnstrecken  j 
benOtbigt  wird,  giebt  einen  schätzbaren  Behelf  zur  Vergleichung 
der  Zugfbrdemngskosten  in  diesen  Strecken.  | 

3.  Bei  Er]>robung  von  Locomotiven  wird  gewöhnlich  als  ' 
Maassstab  ihrer  I^eistungsfahigkeit  angenommen , dass  sie  im 
Stande  sein  sollen,  in  einer  gewissen  Strecke  eine  bestimmte 
Last  mit  festgesc'tzter  Geschwindigkeit  fortzuföhren.  — Dieses  ‘ 
Maass  der  Leistung  ist  jedoch  sehr  unsicher,  da  in  Fällen,  wo 
die  Mavimalleistnng  der  Maschine  erreicht  werden  soll,  entweder 
die  Zugslange  oder  die  Fahrgeschwindigkeit  sehr  gross  wird  und 
die  jeweilig  herrschenden  Winde  je  nach  ihrer  Richtung  unter 
Umständen  den  Zug  allein  forttn'iUm  oder  seinen  Widerstand 
um  ein  Vielfaches  vermehren  können.  Nachdem  der  Arbeits- 
measer  die  factische  Leistung  der  I<ocomotive  ohne  Rheksiebt 
auf  die  Umstände,  welche  den  Zugswiderstand  hervormfen,  an- 
zeigt, so  ist  ersichtlich,  dass  durch  seine  Verwendung  eine  ver- 
lässliche Controle  der  jeweiligen  Leistung  erreicht  wird. 

WOrde  in  einem  spcciellen  Falle  die  Leistung  der  Ix)Co- 
motive  während  einer  Fahrt  von  20  Minuten  293  Hektometer  . 
Tonnen  29,300,000  Kilogr.  Meter  betragen,  so  berechnet 
sich  daraus  eine  durchschnittliche  Leistung  von  2-1417  Kilogr. 
Meter  |>cr  Secunde  entsprechend  325,5  Pferdekräflen.  Durch 
diese  Berechnut.g  wird  die  Bcnrtheilung  des  Kutzeffectes  der 
Locomotive  im  Vergleiche  zum  Brennstoffverbrauche  wesentlich 
erleichtert. 

4.  Der  Arbeilsmesser  ist  auch  bei  Feststellung  der  Maximal- 
belastungstabellcn  mit  Vortheil  verwendbar.  Besitzt  z.  B.  eine 
Maschine  eine  Leistungsfähigkeit  von  250  Pferdekräften  s=  , 
18750  Meter  Kilogr.  per  Secunde,  so  resultirt  für  eine  Fahr- 
geschwindigkeit von  6“, 25  pr.  Secunde  (22  7j  Kilom.  pr.  Stunde)  . 
eine  Zugkraft  von  3000  Kilogr.  Betrügt  der  mittlere  Zugs-  , 


widerstand  in  einer  Strecke  5 Kilogr.  pr.  Tonne  Bruttolast,  so 
ist  in  diesem  Falle  die  Maximalbelastnng  COO  Tonnen. 

Würde  es  ans  localen  Gründen  nozweckmässig  sein,  die 
Bruttobelastung  in  dieser  Höhe  zu  fixlren,  welcher  Fall  z.  B. 
bei  Pereonenzügen  immer  eintritt,  wenn  öftere  GefUlsbrflche 
die  Ausnutzung  horizontaler  Strecken  unmöglich  machen,  so  kann 
die  Fahrgeschwindigkeit  bis  zur  Erreichung  der  vollen  Leistung 
der  Maschine  erhöht  werden. 

Für  eine  mit  400  Tonnen  bedingte  Maximalbelastung  des 
Zuges  wäre  dann  bei  Ausnutzung  der  vollen  Leistungsfähigkeit 
der  Maschine  eine  Fabrgeeebwindigkeit  von  9*", 38  pr.  Secunde 
(33^,  ( Kilom.  pr.  Stunde)  noch  zulässig,  worauf  b«'i  Feststellung 
der  Fabrordnung  Rücksicht  zu  nehmen  ist. 

5.  Die  Maximalbelastungstabellen  erleiden  während  der 
Wintermonate  eine  procentuelle  Ermässigung,  weil  durch  die  in 
dieser  Jahreszeit  vorherrschenden  Winde  und  den  Frost  dieZugs- 
widerstäode  vermehrt  werden,  während  gleichzeitig  die  Adhäsion 
zwischen  Schiene  und  Rad  kleiner  wird.  Mat  eine  Maschine 
z.  B.  ein  Adhäsionsgewicht  von  33000  Kilogr.  und  beträgt  ihre 
Leistung  zu  einer  Zeit,  wo  Räderschleifen  eintritt  2 Hektometer 
Tonnen  per  Hektometer  Wegllnge,  die  Zugkraft  somit  2 Ton- 
nen = 2000  Kilogr.,  so  ist  der  erforderliche  Coefficient  der 

Reibung  zwischen  Schiene  und  Rad  = -rwH’  gutem 

uoUUO  lOf«/ 

Wetter  könnte  mit  der  Maschine  eine  weit  grössere  Zugkraft 
ausgeObt  werden;  wegen  Vermeidung  des  Räderscbleifens  muss 
aber  die  Bmttolast  unter  Berücksichtigung  der  durch  ungünstige 
Witterung  ohnehin  vermehrten  Zugswiderstände  soweit  herab- 
gesetzt werden,  dass  der  Gesammtwiderstand  noch  immer  kleiner 
ist,  als  die  Reibung  zwischen  Schiene  und  Rad. 

Der  Reibungscoefficient,  mit  welchem  zu  rechnen  ist,  wird 
sich  nach  dem  Vorstehenden  durch  direkte  Ablesungen  am 
Arbeitsmeseer  während  der  Fahrt  leicht  ermitteln  lassen. 

(I.  Es  tritt  oftmals  der  Fall  ein,  dass  von  Seite  des 
FUbrerpersonales  FabrzeitOberschreitungen  durch  den  schweren 
Gang  des  Zuges,  angeblich  in  Folge  von  Seitenwind,  festge- 
breinsten  Wageu  etc.  entschuldigt  werden,  ohne  dass  es  möglich 
ist,  diesen  Angaben  anders  als  durch  Zweifel  in  die  Glaubwür- 
digkeit der  Betreffenden  entgegentreteu  zu  können.  Der  Arbeits- 
messer bietet  das  Mittel,  in  jedem  einzelnen  Falle  sagen  zu 
können,  wie  gross  die  I/cistung  der  Maschine  war,  und  ob  unter 
den  obwaltenden  Verhältnissen  eine  regelmässige  Beförderung 
des  Zuges  möglich  gewesen  ist. 

Bei  Zügen,  die  mit  2 Maschinen  befördert  wurden,  ist  die 
Angabe  der  von  jeder  Maschine  ansgt'ttbten  Leistung  io  solchen 
Fällen  von  besonderem  Nutzen. 

7.  Die  Angabe  der  von  den  Locomotiven  beim  Zugsdienst 
ausgettbten  f-eistungen  wird  ferner  das  beste  Mittel  abgeben, 
eine  geretdite  Prämiimng  des  Brennstoffverbrauches  beim  Zugs- 
dienste möglich  zu  machen. 

Die  Prämiirung  des  Brennstoffverbrauches  findet  derzeit  ent- 
weder in  der  Weise  statt,  dass  der  Verbrauch  pr.  Zugkilometer 
normirt  wird,  oder  es  wird  durch  das  Produkt  der  Zugslast  in 
den  zurückgclcgteu  Weg  die  Anzahl  der  bofördorteu  Kilometer 
Tonnen  Brnttolast  berechnet  und  für  diese  eine  Verbrauebseinheit 
normirt. 
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Die  erste  Methode  ist  Obersll  anwendbar,  wo  ein  starker 
Verkehr  anenabmalos  eine  Tolle  AosnaUnng  der  Zugkraft  ge- 
stattet. Wo  dies  aber  nicht  möglich  ist,  werden  diejenigen  Führer, 
welche  öfters  leichte  Züge  geführt  haben,  in  onrerdienter  Weise 
mit  höheren  PrftmienbezOgen  bedacht. 

Die  letztere  Methode  ist  in  dieser.  Beziehung  gerechter, 
doch  ist  die  Berecbnnng  der  beförderten  Bmttolast  eine  ziemlich 
zeitranbende  and  deshalb  kostspielige  Arbeit,  and  bietet  bei  dem 
Umstand,  dass  in  vielen  Fallen  das  Gewicht  der  Frachten  nur 
nach  Durchschnittszahlen  ermittelt  wird,  wie  z.  B.  bei  Militar- 
transporten,  Tbieren,  Brennholz,  Schotter  etc.,  trotzdem  keine 
Genanigkeit. 

Auch  Ist  die  Richtung  der  Frachtenbewegung  von  beson- 
derer Bedeutung,  da  ein  Führer,  welcher  durch  Zufall  mehrmals 
schwere  Züge  bergauf  und  leichte  bergab  geführt  bat,  offenbar 
im  Nachtheil  ist. 

Beiden  Methoden  haftet  aber  immer  der  Xacbtbeil  an,  dass 
die  Wirkung  der  Winde,  welche  doch  den  Brennstoffverbrauch 
wesentlich  beeinflusst,  gänzlich  unbeachtet  bleibt. 

Der  Brennstoffverbrauch  der  Maschine  ohne  Zug  lasst  sich 
durch  direkte  Versuche  leicht  constatiren  und  wird  durch  die 
Witterung  nicht  viel  alterirt,  da  die  Maschine  im  Verhaltniss 
zu  ihrem  Gewicht  dem  Winde  keine  so  grosse  Angriffsfläche 
wie  die  W'agen  bietet.  Der  Mehrverbrauch  in  Folge  der  Zugs- 
Ia.st  steht  in  direktem  Verhältnisse  zu  der  geleisteten  Arbeit, 
welche  am  Arbeitsmesser  abgelesen  wird  und  bildet  für  eine 
festgesetzte  .Arbeitseinheit  bei  jeder  Catbegorie  von  Maschine 
eine  constante  Grösse,  welche  sich  durch  Versuche  leicht  ermit- 
teln lasst , und  auf  welche  die  Zngsgcschwindigkeit  nur  inner- 
halb weiter  Granzen  von  Einfluss  ist. 

Ein  Pramiens>'stem,  welches  allen  gerechten  Anforderungen 
entsprechen  soll,  muss  daher  den  Verbrauch  der  Maschine  zu 
ihrer  eigenen  Fortbewegung,  wie  auch  den  Mehrverbrauch  in 
Folge  der  Zngswiderstande  berücksichtigen. 

Nachdem  die  Zngswiderstande  wahrend  der  rauhen  Jahres-  i 
zeit  durchschnittlich  grösser  sind,  als  in  den  Sommermonaten,  | 
so  ist  man  bej  den  bisherigen  Prümiensystemen  gezwungen,  das  | 
Brennstoffansmaass  periodisch  abznandern,  dies  ist  jedoch  in  dem 
Falle,  wo  nicht  die  beförderte  Bmttolast,  sondern  die  factische  I 
Leistung  der  Maschine  nach  den  Angaben  des  Arbeitsmeasers  I 
als  Grundlage  der  Prämiimng  benutzt  wird,  nicht  nothwendig. 

Die  Vortheile,  welche  der  Arbeitsmesser  als  Grandlage  der 


Pramiirang  bietet , lassen  sich  daher  in  Folgendem  zusammen- 
stellen : 

a)  Anwendung  einer  Normirungseinbelt.  welche  unabhängig 
von  den  oftmals  unrichtigen  Angaben  der  Belastungstabellen  der 
Züge  ist. 

b)  Wird  allen  Zufälligkeiten,  welche  durch  die  wechselnde 
Belastung  der  Züge  bei  der  Berg-  und  Tbalfabrt  entstehen,  volle 
Rechnung  getragen. 

c)  Von  der  Jahreszeit  und  Witterung  ist  derselbe  unab- 
hängig. 

d)  Durch  die  Zugsgeschwiadigkeit  wird  er  nicht  beeinflusst. 

e)  Durch  den  Wegfall  der  Berechnung  der  beförderten 
Kilometer  Tonnen  ist  eine  wesentliche  Vereinfachung  der  Pra- 
mienberechnung  gestattet. 

Für  den  Zweck  der  Prärnürang  ist  es,  wenn  die  Dienst- 
leistung der  Maschine  bei  den  Zügen  nicht  durch  längere  Ver- 
wendung zum  Rangirdienst  unterbrochen  wird,  genügend,  wenn 
die  Ablesungen  am  Arbeitsmesser  am  Beginn  und  Kode  jeder 
Pramiirangsperiode  gemacht  werden. 

Die  Differenz  der  Ablesungen,  welche  in  dem  Falle,  dass 
der  Durchmesser  des  treibenden  Rade(|>aares  grösser  oder  kleiner 
als  1™  ist,  noch  mit  dem  Raddurebmesser  (ausgedrflekt  in  Metern) 
zu  multicipliren  ist,  dient  unmittelbar  zur  Berechnung  des  für 
die  Beförderung  der  Zngslast  passirten  Brennstoffverbrauches 
und  ist  hierzu  noch  die  Brennstoffroenge , welche  für  den  von 
der  Locomotive  zurückgelegten  Weg  normirt  ist,  hinzuznaddiren 
um  die  Gesammtmenge  d<>s  gestalteten  Brennstoffverbrauches  zu 
erhalten. 

Für  die  Lastzogsmaschinen  der  Erzh.  Albrccht-Bahn  wurde 
durch  vielfache  Versuche  der  Verbrauch  der  leeren  Mastthine  für 
einen  Weg  von  100  Kilometern  mit  4 Cub.-Meter  Wasser  und 
4 Cub.-Meter  Buchenholz  (circa  800  Kilogr.  Steinkohle)  der 
Mehrverbrauch  für  die  Leistung  von  100  Hektometer  Tonnen 
mit  0,5  Cub.-Meter  W'asser  und  0,5  Cub.-Meter  Buchenholz 
(100  Kilogr.)  Steiukoble  ermittelt. 

Der  .Apparat  bildet  ein  fcstverschlossenes  eisernes  Gehäuse, 
an  welchem  ausserlicb  blos  das  Zifferblatt  des  Zahlwerkes  sicht- 
bar ist  und  welches  durch  den  Verschluss  sowohl  gegen  Staub 
and  Nasse  wie  auch  gegen  gewalttbülige  Eingriffe  bestens  ge- 
sichert ist. 

Der  Apparat  ist  schon  von  mehreren  der  bedeutendsten 
Bahnen  Oesterreichs  in  Verwendung  genommen  worden. 


Zur  metrischen 

Von  Smil  Tilp,  Obcrinsjicctor  der 

Im  Hefte  Nr.  V.  des  Organs,  Jahrgang  1875,  unterzieht 
Herr  D e 1 i s 1 e meine  im  Erganzungshefte  des  vorigen  Jahres  ge- 
gebene Einwendung  gegen  Verwerfung  des  W bi lworth 'sehen 
Systems  einer  näheren  Bosprecliung. 

Das  Hauptaugenmerk  richtet  Herr  Delisle  jedoch  nicht 
auf  die  von  mir  geltend  gemachten  Gründe  gegen  Einführung 
eines  ganz  neuen  Systems,  sondern  auf  die  Kritik  der  im  obigen 
Aufsätze  von  mir  bekannt  gegebenen  Schranben-Tabelle. 


Schraubenscala. 

Kaiser  Frani-Joseph-Bahn  in  Wien. 

I Die  grossen  Hindernisse,  ja  die  praktische  Unmöglichkeit 
I der  obligatorischen  hlinführung  eines  neuen  Systems  sind  keines- 
wegs widerlegt,  mag  letzteres  theoretisch  auch  von  zweifelloser 
Vorzüglichkeit  sein. 

Abgesehen  von  den  Umgestaltungen  aller  Holfswerkzenge, 
deren  Tragweite  Herr  Delisle  zu  gering  anschlagt,  denken  wir 
z.  B.  an  die  nach  Whitworth  geschnittenen  Schraubenspindeln 
der  Egalisirbanke  und  was  daran  bangt.  Herr  Delisle  giebt 


Digitizeü  by  Google 


106 


die  Unannehmlichkeiten  einer  Uebergang^periodo  za,  und  will 
«ährend  dieser  Periode  die  Torhaiidenen,  altarliKeii  Hchraaben 
erhalten,  die  Backen  nnd  Bohrer  behalten  und  anfbrauchen. 

Wie  lange  dauert  dann  die  üebergangs-Periode  ? So  lange 
als  von  den  heute  bestehenden  Maschinen  und  Kisenconstructio- 
nen  noch  ganze  Exemplare  erhalten  bleib<-n;  da  dOrfte  es  erst 
einer  S|>üteren  Generation  Vorbehalten  sein,  sich  der  letzten 
Whitworth-Schranbe  zu  entledigen ; durch  Jahrzehnte  aber  wOrdu 
die  Verminderung  der  auszurotienden  Schrauben  kaum  merkbar 
sein;  während  diesi>r  Zeit  sollte  alles  Werkzeug  doppelt  vor- 
handen, doppelt  gebraucht,  alle  Vorrathe  sollen  doppelt  gehalten 
werden.  Durch  diese  ganze  Zeit  würde  ai.so  die  heilloseste  Ver- 
wirrung Gesetz,  nicht  aber  das  gewählte  neue  System. 

Betrachten  wir  ein  ganz  einfaches  Beispiel;  ein  Cylinder- 
deckel  sei  mit  10  Whitwortli-*/^-Scliraabeii  mit  as  i““  Ganghöhe 
befestigt;  im  I.anfe  der  Zeit  werden  5 Schrauben  ausgewechselt 
und  dafür  mctriR-he  Schrauben  mit  SO""”  Durchmesser  und  -,8““ 
Ganghöhe  angowendet.  Nun  kommt  der  Deckel  herunt<>r  nnd 
die  10  Muttern  werden  zusammengelegt ; sind  dieselben  nicht 
gezeichnet,  so  wird  selbst  ein  sehr  geübtes  Auge  uicht  im  Stande 
sein,  die  Muttern  zu  unterscheiden,  es  muss  also  probirt  wer- 
den. und  selbst  da  werden  diu  Muttern  noch  den  1.  und  2.  Giuig 
greifen.  Nach  vielem  Suchen  wird  der  Arbeiter  endlich  die 
Muttern  richtig  vertheilt  habtm,  und  kann  den  Deckel  schliess<‘n, 
wenn  er  nicht  früher  noch  mit  einer  falschen  Mutter  im  Ge- 
winde <ttberriss<‘n>  und  dadurch  die  Schraube  verdorben  hat, 
abgesehen  davon,  da.ss  die  neuen  Schraubenbolzen  auch  die  alten 
Löcher  nicht  ausfülleu  oder  zu  stark  sind.  Die  Dampfdichtheit 
der  Schrauben  ist  wohl  auch  ein  Factor,  der  hier  leicht  alterirt 
würde.  Und  solche  Arbeitsweise  sollte  durch  Jahre  die  normale 
bleibeu? 

Will  man  aber  die  Sache  energisch  angreifen,  und  die  .Aus- 
wechselung forviren,  z.  B.,  sobald  die  erste  Schraube  ausgewech- 
selt ist,  auch  die  9 übrigen  durch  neue  ersetzen  — ist  das 
etwas  anderes  als  ins  alte  Eisen  gearbeitet? 

Die  W'abl  zwischen  den  Uebergangsmethoden  ist : entweder 
permanente  Unordnung,  Confusion  in  Bureau  und  Werkstätte, 
oder  Ca.ssirung  einer  Unmasse  brauchbarer  ßestandtheile.  Beides 
kostet  enorm  viel  Geld  und  Zeit,  und  zwar  nur  um  eines  illu- 
sorischen Vortheiles  willen,  denn  practisch  hält  die  eine  Schraube 
so  gut  wie  die  auderc.  Dem  eigenen  Etablissement,  der  eigenen 
Bahnanstalt  ist  es  vom  praiHischen  Standpunkte  aus  ganz  gleich- 
gültig, ob  sie  durchgebends  cuglischcs  oder  inclrisches  Gewinde 
bat,  aber  nur  nicht  beide  Systeme  zugleich,  sondern  nnr  Piines; 
so  wird  es  wohl  erklärlich  sein,  dass  sie  sich  sehr  dagegen  aus- 
spreclicn  wird,  colossale  Opfer  zu  bringeu,  ohne  dafür  den  ge- 
ringsten reellen  Gewinn  zn  haben.  Sie  branebt  für  alle  eigenen 
Locomotiven,  Wagen,  Objecte  aller  Art,  Ein  System,  Ein  Nor- 
male. welches  immer.  Sie  muss  in  der  Lage  sein,  die  Gewinde 
des  fixirten  Systems  selbst  erzengen  zu  können ; was  andere  An- 
stalten für  Gewinde  haben,  ist  ganz  gleichgültig  und  kann  weder 
ihr  noch  ihnen  Verwirrung  bereiten,  wie  Herr  Delisle  fürchtet. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus,  genügt  das  Whitwortb'sche  Sy- 
stem vollkommen ; es  war  eine  Errungenschaft , eine  der  wenig 
erzielten  Einheiten,  die  man  kaum  den  geraden  platten  Ziffern 


einer  Tabelle  anf  dom  Papiere  zuliebe  oufg>-1>en  und  sich  in  ein 
Cbaos  stürzen  wird,  ans  dem  erst  nach  30  Jahren  Erlösung  winkt. 

Abrundungen , welche  man  sich  erlaubte,  bezogen  sich  nie 
anf  dos  Profil  d(<s  Gewindes,  sondern  auf  weniger  empfindliche 
Diniensiunen,  und  Herr  Delislo  ist  im  Irrthnm,  wenn  er  ver- 
muthet , dass  liier  andere  Sebneidzenge  als  rein  Whitwortb'sche 
ln  Verwendung  stehen. 

Man  wird  auch  nirgends  Rnndeiseu  von  22™,22  Dnrch- 
messiT  bekommen,  alier  ganz  sicher  auf  ein  22““  starkus  Rund- 
' eisen  ein  %-Gewindo  schneiden  können , das  in  seiner  Schärfe 
nichts  zu  wünschen  übrig  lässt , and  sicher  eben  so  gut  ist,  als 
I wenn  der  Bolzen  mathematisch  genau  auf  22“,22  abgedreht 
! worden  wäre.  Die  .Abrunduiieen  haben  auch  gar  nicht  den 
I Zweck  einer  Aeudemng  des  Systems,  sondern  nur  den,  jene  Di- 
j mensionen,  welche  mit  dem  Maassttab  und  Zirkel  in  der  Werk- 
j stättü  genommen  werden,  für  den  Arbeiter  brauchbar  zu  machen, 

1 ohne  die  practische  Güte  der  Schraube  zu  beeinträchtigen. 

Worin  bestehen  nun  die  gefundenen  Mängel  meiner  Scala? 

Die  von  mir  gegebene  Tabelle  ist  keineswegs  eine  öster- 
reichische Scala,  sondern  die  einer  österreichisi'ben  Bahn, 

: welche  für  Ihri“  Zwecke  diejenigen  Dimensionen  aus  der  Whit- 
worth’schen  Scala  entnommen  hat,  welche  zur  Einheit  des  Sy- 
stems ^nnentbehrlich  sind , welche  sie  braucht , und  welche  sie 
nur  für  ihre  eigimen  Zwecke  nnmmerirt  hat. 

Andere  Anstalten  haben  statt  9 Gattungen  viclieicbt  2N 
mit  Sechzohntel-.Vbstufhngen ; desshalb  sind  doch  bei  .Allen  die 
^■8’  *■''<1'  Gewinde  ganz  gleich. 

Es  war  auch  gar  nie  meine  .Absicht,  die  Scale  mit  IX* 
Gattungen  als  eine  vollständige  Tabelle  des  Whitworth'schen  Ge- 
j windes  darzulegen,  oder  für  eine  allgemeine  Einfbhmng  etwa 
nur  9 Schraubengattungen  zu  Ix’autragen , aber  für  Eisenbabn- 
fiihrmittcl  gi-nOgen  sie. 

Dass  die  Bezeichnungen  % statt  '/,,  ■*/g  statt  Vji  ““d  *,9 
statt  geeignet  sind , Verwirrungen  hervorzurufen , habe  ich 
erst  aus  der  Einwendung  des  Herrn  Delisle  entnommen. 

Eine  einheitliche  Nummerirmig  wäre  wünschenswerth , bis 
jetzt  existirt  sie  aber  nicht  und  werden  die  Gewinde  nnr  nach 
dem  Dnrebmesser  z.  B.  * g-,  ^/g-  etc.  benannt ; die  Einführung 
der  Nunimerimng  kostet  nichts,  und  ist  tliatsächlich  auch  bei 
der  Original-Wbitworth-Scala  nicht  präcisc  durchgeftlirt,  müaste 
also  Oberbau]it  erst  geschaffen  werden.  Jedenfalls  ist  die  Be- 
zeichnung ein  ganz  nebensächlicher  Factor,  der  sich  leicht  finden 
wird.  Herrn  Delisle  ist  das  Wiener-Maass  in  der  Tabelle 
etwas  ganz  Unerhörtes;  ich  kann  nicht  umhin,  Herrn  Delisle 
gerade  auf  das  alte  Wiener-Maass  aufmerksam  zu  macheu,  es 
ist  dies  der  thatsächliche  Beweis,  wie  schwor,  ja  unmöglich  es 
ist,  hoi  Schrauben  einen  gründlichen  Wechsel  durchzufobren ; 
honte  existiren  noch  bei  österreichischen  Bahnen  eine  Zahl  Mut- 
tem, welche  nach  dem  Wioner-Maas.se  gemacht  wurden,  die  heute 
noch  nicht  ausgerottet  sind,  und  nm  die  grossen  Kosten  zu  ver- 
: meiden,  welche  ihre  Vertilgung  verursacht  hätte,  war  man  ge- 
zwungen, das  Wiener-  auf  Metcr-Maass  pmzurechnen , was  sich 
allerdings  anf  dem  Papier  nicht  hübsch  ansnimnit. 

Es  ist  dies  nicht  allein  bei  Schrauben  so;  wohin  wir  blicken, 
finden  wir  Dimensionen,  die  durch  Umrechnung  entstanden  sind 
and  sich  in  der  Praxis  nicht  mehr  ändern  lassen.  Gewiss  90^ 
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■der  österreichischen  Locomoticen  haben  einen  Hub  von  632“'“, 
und  diese  unschöne  Zahl  wird  noch  ganz  sicher  als  Normalo  Ihr 
iienc  Locomotiven  gelten,  wenn  man  Iftngst  vergessen  bat,  dass 
«lies  fröhur  2'  waren.  Man  bat  das  Metcnnaass  obligatorisch 
«•iugefdhrt,  hat  eine  lange  Uebcrgangsperiode  bestimmt;  and  ist 
dasselbe  honte  eingoiUhrt?  Dom  Namen  nach  wohl,  dem  Geiste 
nach  nicht,  wir  haben  einfach  unsere  alten  Maasse  in  Millimeter 
ansgedrackt,  aber  mit  runden  metrischen  Zaiilen  arbeiten  können 
wir  heute  eben  so  wenig  wie  vor  20  Jahren  oder  nach  20  Jah- 
ren — darin  liegt  auch  nichts. 

Kann  man  sich  von  dem  alten  Maasse  bei  einem  simplen 
Moschinenbestandtheile , einer  Kurbel,  einem  Raddurebmesser, 
einem  Acbsendutx:bmesser  nicht  emancipiren,  um  wie  viel  weni- 
ger erst  bei  der  Schraube,  die  noch  Milliarden  zählt. 

BezOglich  der  Genauigkeit  der  Gewinde  ist  wohl  zu  be- 
merken, dass  der  geschnittene  Bolzen  nichts  mehr  den  äusseren 
Durchmesser  des  angeschnittenen  Bolzens  bat,  dass  sich  in  der 
Praxis  Brochtbeile  von  Millimetern  ganz  gut  vernachlässigen  las- 
sen, nnd  dass  nur  das  Profi),  die  Steigung,  und  der  innere  Durch- 
messer Anspruch  auf  vollste  Genauigkeit  machen,  nnd  diese  Di- 
mensionen sind  auch  genau  beibehalten,  weil  sie  direct  von  dem 
richtigen  Sebneidzeug  erzeugt  werden. 


Eine  Ktlckkehr  zu  dem  W hit wo rtb- Gewinde  ist  demnach 
um  so  leichter,  als  man  sich  tbalsächlich  davon  nicht  entfernt  hat- 

Es  soll  keineswegs  behauptet  werden,  dass  das  metrische 
Gewinde  nicht  zcitgemässer,  entsprechender  und  schöner  ist  als 
das  Whitworth'sche,  und  dass  sich  auch  eine  metrische  Tabelle 
viel  besser  ausuimmt  als  eine  reducirte  Whitwortb'schc ; aber 
wenn  die  Th<'orio  mit  der  Praxis  in  Conflict  kömmt , ist  cs 
gewöhnlich  letztere,  welche  die  Oberhand  behält  und  insbeson- 
dere, wenn  es  sich  handelt  grosse  Geldopfer  aufzubieten,  ohne 
dafür  einen  nachweislichen  Gewinn  zu  haben,  was  auch  eine  Er- 
werbsanstalt nicht  darf. 

Jeder  Praktiker  wird  daher  nicht  umhin  können,  die  Schwie- 
rigkeiten, weiche  die  EinfObrung  eines  neuen  Oewindesystems 
bietet,  grösser  als  die  erzielten  Vortheilc  zu  bezeichnen , sowie 
ich  eine  Einheit  der  äusseren  Kopf-  und  Mutter-Dimensionen, 
mit  Buhaltung  des  Whitwortb-Gewindes  als  das  einzige  Bedürf- 
niss,  dem  noch  mit  relativ  geringen  Geldopfem  entsprochen  wer- 
den kann,  bezeichne. 

Man  kann  daher  die  Bestrebungen  zur  Umstossnng  des 
mOhevoll  errungenen,  aber  fast  gänzlich  durebgefabrten  Wbit- 
worth-Systems  und  die  am  grünen  Tische  leicht  ausgeführten 
Systeme  mit  aller  Buhe  verfolgen. 


Vorschlag  zur  Herstellnog  dauerhafter  Bördel  der  Siederohre. 

Von  Ingenieur  B.  Pfeil  in  M.  Ostrau. 

(Hierzu  Kig.  3 und  4 auf  Taf.  K.) 


Nach  der  üblichen  Praxis  werden  die  Bohrlöcher  io  den 
Rohrwänden  scharfkantig  gelassen;  nnr  der  scharfe  Grath  wird 
beseitigt.  Es  müsste  sieb  aber  als  sehr  zweckmässig  für  die 
Ilerstollnng , Dichtigkeit  and  Dancrbaftigkeit  des  Bohrbördcl 
bewähren,  die  vordere  Kante  des  Bohrloches  (wie  in  Fig.  3 
angedeutet  ist),  zn  versenken. 

Der  Widerstand  gegen  das  Umbördcln  ist  bei  abgerundeter 
Kante  viel  geringer,  als  bei  scharfer  Kante,  bei  welcher  das 
Rohr  durch  das  scharfe  Abbiegen  leicht  im  Bohrloch  undicht 
wird,  (Fig.  4 zeigt  diesen  Fehler  in  etwas  vergrösserter  Form) ; 


i das  Bördel  behält  ferner  bei  dem  abgerundeten  Uebergang  eine 
grössere  Stärke;  die  Einmflndang  in  das  enge  Rohr  wird  er- 
. 'weitert  und  abgemndet,  dadurch  der  Eintritt  der  Verbrennungs- 
Gase  erleichtert,  und  die  Dauerhaftigkeit  and  Dichtigkeit  des 
Dördels  erhöht. 

, Bi'sonders  empfchlcnswcrth  dürfte  die  vorgesclilagonc  Weise 
I des  ümbördelns.  für  Eisen-  oder  Messingröbren  ohne  Kupfer- 
stulzcn,  in  Röhrtmkesseln  mit  geringt^er  Dampfsimnnung  sein, 
da  diese  Röhren  ohne  Anwendung  von  Brandringen  dicht 
halten  müssen. 


Beschreibang  des  Weichen -YerschltiBS*  Apparates. 

Mitgothcilt  von  Schulze,  Kgl,  Telogniphen-lnspoctor  der  prem».  Ostbatm  in  Berlin. 


(Hierzu  Fig.  1 und  2 anf  Taf. 

Im  Eisenbahn-Betriebe  nmebt  sich  oft  dos  BedUrfniss  gel- 
tend, dem  Stationsbeamten  Mittel  an  die  Hand  zu  geben,  welche 
03  ihm  ermöglichen,  bei  Einfahrt  eines  Zuges  die  Stellung  der 
gegen  die  Spitze  zu  befahrenden  Weichen  vom  Statiousburcau 
resp.  von  einem  anderen,  innerhalb  des  Bahnhofes  belcgeiipii 
Punkto  aus  zu  fixiren. 

Diesem  Bedürfnisse  ist  durch  einen  von  der  P'inua 
Siemens  Ä Halske  nach  specieller  Angabe  des  Ober- 
ingenieurs Herrn  Frischen  construirten  App.vrat  abgeliolfen 


E und  Fig.  1 — 10  auf  Taf.  F.) 

' und  ermöglicht  dieser  Apparat  dem  Weichensteller  das  Geben 
eines  ICinfahrtsignals  erst  dann,  wenn  von  der  Station  die  Er- 
laubniss  zur  Eiufahrt  ertheilt  ist,  und  er  die  butreffeade  Weiche 
vorher  genau  riclilig  gestellt  bat.  Mit  dem  Geben  des  Einfahrt- 
signala  wird  aber  die  Wciclie  in  ihrer  richtigen  Lage  fest  ge- 
' riegelt  und  kann  nicht  uingestellt  werden,  wenn  nicht  vorher 
das  Signal  wieder  eingezogen  worden.  Ist  kein  Signal  gegeben, 
i so  lässt  sich  die  Weiche  mit  der  Hand  beliebig  bewegen,  was 
I beim  Rangiren  von  nicht  zu  aulerscbätzcDdem  Vortlioil  ist. 
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Im  Nachstehc-nden  gestatte  ich  mir,  einen  derartigen  Appa- 
rat, welcher  nicht  allein  das  Geben  eines  Einfabrtsignals  absolut 
vom  Stationschef  abhängig  macht,,  sondern  damit  auch  die  Be- 
stimmung giebt,  ob  der  Zug  in  das  erste  oder  zweite  Gleis  ein- 
fabren  soll,  so  dass  der  Weichensteller  durchaus  gezwungen  ist, 
diewn  Anordnungen  Folge  zu  leisten,  näher  zu  erdrtem. 

Der  Weichen- Verschluss-Apparat  besteht  aus  2 wesent- 
lichen Theilen : 

1)  dem  electrischen  Tbeile  oder  dem  DIockapparat, 

2)  aus  dem  mechanischen  Thcile  oder  dem  Hebelapparat. 

Mit  ersterem  wird  dem  Weichensteller  vom  Stationschef 

die  Erlaubniss  zur  Einfahrt  eines  Zuges  durch  das  Fn-iinachen 
— D<-blockiren  — des  bis  dahin  auf  «Halt'  arretirten  Signals 
gegeben  und  zugleich , je  nachdem  das  Deblockirungssignal  am 
ersten  oder  zweiten  P'ensterchen  d(>s  RIockapparates  (Fig.  1 Taf.  E) 
erscheint,  bestimmt,  ob  der  Zug  auf  dem  1.  oder  2.  Gleis  cin- 
fahren  soll,  und  muss  der  Weichensteller  diese  Weiebenstellung 
ausfUbren,  ehe  es  ihm  mitglicli  .wird , das  Signal  zu  ziehen. 
Mit  dem  meclianischen  Theile  des  Apparates  werden  durch  die 
Hebel  und  mechanischen  UrahtzUge  die  Signale  und  Weicben- 
riegel  bewegt. 

Der  Blockapparat. 

Die  electriscben  Ströme  zum  ilorrorbringen  der  Block-  und 
Weckersignale  werden  nicht  durch  galvanische  Batterien  (welche 
die  Quelle  vieler  Störungen  sind  und  einer  speciellen  Unter- 
haltung bedürfen),  erzeugt,  sondern  durch  magneto-eU‘ct rische 
Stromerzeuger,  sogenannte  Inductoren,  welche  (in  diesem  Falle) 
mit  ü kräftigen  Siabimagneten  ausgerüstet  sind  (siebe  Fig.  1 u.  2 
Taf.  F).  Di«  senkrecht  nebeneinander  stehenden  hufeisenartig 
geformten  Stablmagnete  haben  zwischen  ihren  Polenden  kreis- 
segmentfürmige  Ausschnitte  (Fig.  2 Taf.  F),  in  welchen  sich  eii\ 
Anker  vermittelst  eines  Zahnrades  und  eine/llandkurbel  in  schnelle 
Rotation  versetzen  lässt.  Dieser  cylinderförmige  Eisenanker  ist 
seiner  Länge  nach  mit  2 sich  gegenüber  stehenden  tiefen  Xuthen 
versehen,  die  mit  isolirtem  Kupferdraht  bis  zu  der  früheren 
Peripherie  des  Cylinders  ausgefollt  sind.  Das  innere  Ende  dieser 
Knpferspirale  ist  mit  dem  Körper  des  Biockapparates,  das  andere 
mit  einem  auf  der  Achse  des  Ankers  isolirt  sitzenden  Ringe  (dem 
Commntator)  in  leitender  Verbindung.  Lässt  man  nun  den  Anker 
'rotiren,  so  werden  seine  Eisenflächen  bei  jed(T  halben  Umdrehung 
den  Magnetismus  wechseln  und  zwar  werden  sie  je  nach  der 
Natur  der  gegenüberstehenden  Magnete  «Sod>  oder  «Nord* 
Magnetismus  aufnehmen,  dem  entsprechend  auch  in  der  Draht- 
siüralc  des  Ankers  positive  resp.  negative  Ströme  induciren. 
Durch  Vermittelung  der  Schleifcontacte  s und  s'  (Fig.  1 Taf.  F) 
gelangen  die  hierdurch  entstandenen  Induclionsströme  durch  die 
Drahtverbindungen  und  Leitungen  zu  dem  correspondirenden 
Apparat  in  der  Weichenstellerbude  und  durchkreisen , ehe  sie 
durch  die  Erde  nach  der  Ausgangsstation  zurückkehren , die 
F.lectromagnete  des  Blockapparates.  Ein  kleiner  zwischen  den 
Polen  dieser  Electromagnete  e und  e'  spielender  polarisirter 
Stahlmognct  Z (Fig.  3 Taf.  F)  wird  dadurch  hin  und  her  bewegt 
und  somit  auch  ein  auf  der  Achse  des  Stahlmagnets  sitzendes 
Echappement,  welches  in  einem  am  Rande 'mit  Zähnen  ver- 
sehenen Kreissector  greift,  der  eine  halb  weiss,  halb  rothe  Scheibe 


I trägt  und  hinter  dem  Fenstereben  des  gusseisernen  Sebutzkastens 
sichtbar  ist.  Wird  dieses  Echappement  durch  die  Wechselströme 
bin  und  her  bewegt,  so  fällt  der  Sector  vermöge  seines  Ge- 
' Wichtes  von  Zahn  zu  Zahn  nach  unten;  steigt  jedoch  wieder 
nach  oben,  wenn  nebenbei  noch  der  Blockknopf  K (Fig.  3 Taf.  F) 
hemntergedrückt  wird.  Dann  drückt  nämlich  eine  Feder  f das 
Blechkästchen  b auf  den  Stift  s (Fig.  4 Taf.  F),  das  IJebergewicht 
< des  Sectors  wird  überwunden  und  dieser  selbst  muss  ln  die 
I Höbe  steigen.  Auf  diese  Weise  bringen  die  Wechselströme  eine 
I entgegengesetzte  Wirkung  hervor.  Ein  Steigen  der  Scheibe  (resp. 
des  Sectors)  einer  Station  beim  Niederdrücken  des  Blockknopfes 
K (also  beim  Geben  eines  Blocksignals)  bedingt  ein  Fallen  auf 
, der  andern,  weil  auf  der  einen  Seite  das  Gewicht  des  Sectors. 

auf  der  andern  Seite  hingegen  die  Federkraft  als  Motor  wirkt. 
I Zeigt  das  Fensterchen  eine  rothe  Scheib«*,  so  wird  damit  an- 
gedeutet, dass  das  Einfahrtsignal  auf  Halt  steht;  weiss  dagegen 
I zeigt  au:  «die  Erlaubniss  zum  Einfahren  ist  seiteus  der  Station 
I gegeben.-  — 

! Ein  am  oberen  Ende  des  Echappements  eingeschraubter 
I Klöppel  m schlägt  bei  den  Bewegungen  des  ersteren  gegen  die 
. Stahlglocken  g und  g',  wodurch  dos  Geben  eines  Blocksignales 
, sich  nicht  allein  dem  Auge,  sondern  auch  dem  Ohre  bemerkbar 
macht.  Um  indes.sen  unabhängig  von  den  Blocksignalen  Wecker- 
signale geben  zu  können,  resp.  die  Aufmerksamkeit  des  Weichen- 
stellers wachzurufeu,  wenn  derselbe  sich  ausserhalb  seiner  Bude 
' befinden  sollte,  muss  ein  stärker  ertönendes  akustisches  Signal 
angewendet  werden,  zu  welchem  Zwecke  Extra-Wecker  zu  beiden 
Seiten  des  Blockapparates  angebracht  sind.  Diese  Wecker  werden 
jedoch' nii:ht  von  den  kurzen  Wechselströmen  aftkirt,  sondern 
es  sind  hierzu  altemirende  gleichgerichtete  Ströme  erforderlich. 
Dies**  werden  beim  Drehen  des  luductors  durch  .Niederdrücken 
der  oberhalb  der  Blockapparate  angesebraubten  gelben  Wecker- 
tasten  in  die  L«-itung  geschickt,  indem  diese  Weckertasten  nur 
I mit  dem  Scbleifcontact(Fig. 5 Taf. F)  in  Verbindung  stehen,  der 
; sich  an  der  Spitze  des  Commutators,  woselbst  letzterer  bis  zur 
I Hälfte  weggefeilt  ist,  befindet.  Da  aber  bei  einer  Umdrehung  d«s 
1 Ankers  dieser  Contact  nur  die  Hälfte  der  Zeitdauer  der  Um- 
I drehung  schleift,  so  ist  erklärlich,  dass  nur  Inductionsströme 
I von  einer  Richtung  durch  ihn  aufgenommen  werden  können, 
während  die  entgegengesetzten  Ströme  gar  nicht  zur  Geltung 
kommen,  da  jegliche  leitende  Verbindung  zwischen  Schlei fcontact 
und  Commntator  fehlt.  Diese  stossweise  erfolgenden  gleichge- 
richteten Ströme  wirken  aber  kräftig  auf  den  Wecker,  afficiren 
dagegen  den  polaijsirten  Anker  der  Electromagnete  nicht,  werfen 
I ihn  im  ungünstigsten  Falle  nach  der  entgegengesetzten  Seite. 
! woselbst  er  dann  verbleibt.  Die  Wecker  sind  überdies  mit 
! einer  Fallscheibc  versehen,  welche  sich  bei  Anzug  des  Wecker- 
I ankers  löst  und  aus  dem  Blecbschntzka.sten  hemustritt.  Sollte 
I also  ein  Weckersignal  von  dem  dienstthuenden  Beamten  Ober- 
I hört  werden,  so  bemerkt  er  solches  an  der  weissen  herunter- 
! hängenden  Fallscheibe.  Selbstredend  wird  diese  nach  Ertönen 
j des  Signales  wieder  hoch  gt*stellt. 

I Um  aber  dem  Stationsbeamten  die  Möglichkeit  zu  nehmen, 
I ?wei  sich  widersprechende  Signale  zur  selben  Zeit  zu  geben, 
; d.  h.  die  Einfahrt  in  beide  Gleise  gleichzeitig  frei  zu  geben, 
ist  am  Stationsapparate  unterhalb  der  verlängerten  Blocktaaten 
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ein  eiserner  Schieber  angebmcht,  der  so  dnrcbbobrt  ist,  dass 
man  beide  Blocktasten  zagleicb  nicht  drucken  kann  and 
viobei  nach  einem  gegebenen  Blocksignale  die  Druckstange  so 
lange  im  Schieber  stecken  bleibt,  bis  das  Deblockirungsaignal 
der  eigenen  Station  durch  das  vom  Weichensteller  |2urtlckzu- 
gebende  Blockirungssignal  wieder  aufgehoben  ist.  Erst  dann  lässt 
sich  der  Schieber  wieder  beliebig  bewegen  und  gestattet  event. 
das  Niederdrücken  der  anderen  Blocktaste  (siehe  Fig.  6 Taf.  F). 
Die  Drucktaste  selbst  wird  durch  folgenden  Mechanismus  in 
ihrer  tiefen  Lage  ein  Schieber  arrotirt.  Soll  beispielsweise  mit 
der  linken  Taste  ein  Signal  ertbeilt  werden,  so  drückt  der  den 
Apparat  bedienende  Beamte  die  Muife  m der  unteren  Arretimngs* 
Stange  b (Fig.  7)  gegen  die  Feder  f,  in  Folge  dessen  auch  den 
Schnepper  S so  weit  nach  links,  dass  der  Ansatz  des  letzteren 
endlich  auf  der  Muffe  m reitet  Da  nun  durch  das  Nieder* 
drücken  der  Blocktaste  zugleich  der  Ckintact  zur  Verbindung 
mit  dem  Inductor  geschlossen  wird,  um  beim  Drehen  desselben 
'Wechselströme  durch  die  Electromagnete  zu  senden,  da  ferner 
durch  das  Niederdrücken  die  Feder  f (Fig.  3 Taf.  F)  gespannt  and 
der  Sector  eine  anfsteigende  Tendenz  erhalten  hat,  so  kann  der 
Schnepper  S,  nachdem  das  Blocksignal  ertbeilt  ist,  nicht  mehr 
zurück,  weil  die  halbdnrchfeilte  Achse  des  Sectors  jetzt  so  ge- 
dreht ist  dass  sie  dem  Schnepper  den  Rückgang  versperrt.  Es 
bleibt  also,  wenn  die  Blocktaste  a losgelassen  wird,  der  ver- 
längerte untere  Theil  b derselben  (durch  den  Einfluss  des 
Schneppers  festgebalten)  stehen ; und  da  sie  gleichzeitig  mit  dem  ' 
unteren  Ende  im  Schieber  sitzt,  wird  auch  dieser  unbeweglich 
gemacht.  Erst  wenn  durch  ein  Gegensignal  der  Sector  fallt, 
also  auch  dessen  Achse  so  weit  zurück  gedroht  wird,  div«  die 
eingefeilte  Nutho  dem  Schnepper  freien  Durchgang  bietet,  wird  ' 
die  Arretirungsstong^  b durch  eine  starke  Spiralfeder  f (siche  ' 
Fig.  6 Taf.  F)  wieder  hoch  geschnellt,  wodurch  natürlicherweise 
der  Schieber  ebenfalls  wieder  frei  beweglich  wird.  ‘Wollte  man 
wahrend  der  Dauer  der  .Arretirung  versuchen,  die  andere  Block- 
tasto  zu  drücken,  so  würde  die  Arretirungsstangc  die  volle  Fläche 
des  Schiebers  treffen  (Fig,  6 Taf.  F).  Da  aber,  wie  schon  oben 
erwähnt,  durch  das  Ilerunterdrückcn  der  Taste,  gleichzeitig  der 
Contact  mit  dem  Inductor  hcrgestellt  werden  muss,  um  den 
Stromkreis  zu  schiiessen,  (was  indessen  nicht  erzielbar  ist,  wenn 
der  Schieber  den  Durchgang  der  Arretimngsatangc  verhindert), 
so  wird  ein  zweites  electrisches  Signal  nicht  hervorgerufen  werden 
können  und  _ würde  ein  Drehen  der  Inductorkurbel  gar  keine 
Wirkung  hervorbringen. 

Nachdem  somit  die  wesentlichsten  mechanischen  Theile  des 
Blockapparates  erläutert  sind,  füge  ich  zur  besseren  Uebersicht 
in  der  Fig,  9 Taf.  F eine  schematische  Darstellung  der  electrischeu 
Verbindungen  der  beiden  (auf  der  Station  und  in  der  Weichen- 
stellerbude) aufgestellteu  Blockapparate  bei.  Der  Stromlauf  der  | 
Wechselströme,  welche  das  Blocksignal  veranlassen,  ist  bei  | 

einem  Drucke  der  linken  Blocktasto  des  Stationsapparates  | 

folgender : 

Inductor  J 

Scbleifcontact  S' 

Klemme  1 | 

Contacthebel  a 

Spiralfeder  f ' 


Klemme  2 

Electromagnete  E und  E'  (wodurch  der  Sector 
der  eignen  Station  steigt) 

Weckerschiene  3 
Weckerknopf  K 
Weckerschiene  4 
Leitung  I 
Schiene  5 
Weckerknopf  K' 

Schiene  6 

Electromagnete  e und  e'  (der  Sector  fUlt) 

Klemme  7 

Spiralfeder  F 

Contacthebel  b 

Klemme  8 

Wecker  W (ohne  ihn  jedoch  zum  Ertönen  zu 
bringen)  durch  die  Erde  nach  dem 
Inductor  J zurück. 

Die  zum  Uervorbringen  eines  Weckersigoales  erforderlichen 
Inductionsströmo  von  gleicher  Richtung  nehmen  folgenden 
Weg  (die  gelbe  Weckertaste  K wird  gedrückt: 

Inductor  J 
Scbleifcontact  S 
Weckerschiene  9 
Weckertaste  K 
Weckerschiene  4 •) 

Leitung  I u.  s.  w.  wie  oben. 

Der  Wecker  W ertönt  jetzt  kräftig,  während  die  Sectoren 
der  beiden  Blockappparate  nicht  bewegt  werden,  da  der  be- 
treffende Anker,  wie  bereits  gesagt,  polarisirt  ist,  und  nur  von 
enigegengericbleton  Strömen  dauernd  afficirt  werden  kann. 

Der  Uebelapparat  enthält  in  einem  starken  goss- 
elsomcn,  an  der  Wand  befestigten  Rahmen  4 Hebel,  welche 
sich  um  festliegende  Zapfen  in  der  verticalen  Ebene  180C  be- 
wegen lassen.  Diese  Hebel  vereinigen  sich  auf  ihren  Achsen 
mit  Rollen  von  ca.  10'“  Durchmesser,  in  deren  ausgekehlte 
Ränder  Schakonketten  gelegt  und  ircb  Stifte  festgebalten 
werden,  um  das  Rutschen  zu  verhüten.  Beide  Enden  dieser 
ca.  1“  langen  Sebakenketten  sind  mit  den  nach  den  Signal- 
masten resp.  Weichenriegeln  führenden  Zugdrahten  verbunden 
und  zwar  dergestalt,  da»  der  untere  Draht  die  Weiche  ver- 
riegelt resp.  den  SignalflUgel  45f  hoch  hebt,  während  der  obere 
Draht  (beim  ZnrUcklegen  des  Hebels  in  seine  Ruhelage)  den 
Weichenriegel  znrOckzieht  d.  h.  die  Weiche  entriegelt  und  wieder 
frei  beweglich  macht  resp.  den  SemaphorflOgol  auf  «Halt»  stellt. 
Dieser  letztere  ist  durch  Ck>ntregcwichte  ausbalancirt,  sodass  das 
Zeichen  desselben  selbst  bei  grösseren  Distoncen  ohne  besonderen 
Kraftaufwand  aasgeführt  werden  kann.  Die  beiden  Hebel  I und 
111  (Fig.  14  Taf.  F)  verriegeln  die  Weichen,  während  die  Hebel 
II  und  IV  die  Flügel  der  Signalmasten  für  Ein-  und  Ausfahrt 
ziehen.  Damit  aber  die  Hebel  stets  nur  bis  zu  einer  gewissen 
Stelle  gedreht  resp.  znrUckgelegt  werden  können,  ist  es  nöthig, 
vor  dem  Bewegen  einen  Riegel  ans  einem  Einschnitte  des  Ge- 

*)  Die  Schiene  3 hat  eine  wolirte  Hrtlxe  S (siehe  Fig.  10  Taf.  K) 
und  steht  nur  durch  den  Conus  in  metallischer  Verbindung  mit  der 
Taste  K und  zwar,  wenn  diese  nicht  gedrückt  wird. 


OrfOD  lUr  dl«  Fortschritt«  de«  BliettbmbDwruon«.  N«a«  Fot^.  XIV.  {Und.  3.  HcA  1877. 


15 


DIgitizeü  by  Google 


110 


steiles  zu  lösen  (Fig.  1 1 Taf.  F),  was  dadurch  geschieht,  dass  man 
den  mit  demselben  durch  eine  Stange  verbundenen  Handgriff  über 
den  Hebel  hinaus  zieht,  und  nun  den  Hebel  selbst  nm  soweit 
dis-lit,  bis  besagter  Ri^el  auf  der  entgegengesetzten  Seite  wieder 
einsebnappt.  Da  die  Signale  oft  sehr  weit  vorgeschulH>n  sind, 
so  werden  in  die  vorher  sorgfältig  gereckten  und  in  leicht  dreh- 
baren Röllchen  unterstützten  DrahtzOgo  zum  Ziehen  der  Seinaphor- 
fltlgel  besondere  Temperatur-Ausgleicher  eingeschaltet,  welche 
(ans  einer  Rolle  in  einem  gewichtigen  Ousselsenlager  Iwstehend) 
die  Drühte  stets  in  derselben  Spannung  erhalten  und  den  todten 
Gang  aufheben.  Der  untere  Zugdraht  ist  mit  dem  Temperatur- 
gewichte fest  verbunden,  wahrend  der  obere  (KOckdraht)  unter  der 
verticalen  Rolle  hinl&nft  (Fig,  12  Taf,  F).  Bei  hoher  Temi>eratnr, 
also  bei  starker  Ausdehnung  des  Drahtes,  sinkt  das  Gewicht; 
bei  starkem  Froste  dagegen  wird  es  steigen;  beide  Zugdrühte 
werden  jedoch  stets  von  genau  gleicher  Lange  und  Anspannung 
bleiben,  mag  es  kalt  oder  warm  sein. 

Der  Weichenriegel  besteht  aus  einem  gnsseisenien  Topfe, 
welcher  in  entsprechender  Entfernung  von  der  Weiche  auf  fester 
Schwellennnterlage  gut  und  sicher  befestigt  ist.  Durch  diesen 
Topf  schiebt  sich  eine  starke  Eisenschiene,  welche  mit  der  ver- 
kuppelten Weichenzunge  verbunden  wird.  Auf  der  Achse  dieses 
Topfes  (Fig.  13  Taf.  F)  dreht  sich  eine  Rolle,  welche  in  ihrem 
ausgekchlieu  Rande  die  von  dem  Hebelapparate  kommenden  und 
in  Ketten  anliegenden  DrabtzOge  aufnimmt.  Ein  starker  Gnss- 
eiscm-Deckel  schützt  den  Riegel  vor  äusseren  Einflüssen.  Liegt 
nun  die  Zunge  der  Weiche  genau  gegen  die  Matterschiene,  so 
bietet  sich  einer  balbkreisartig  geformten  Nas6  an  der  unteren 
Fläche  der  soeben  erwähnten  Rolle  ein  Einschnitt  in  der  ver- 
scbieblttreu  Eisensebiene  dar.  Bei  einer  Drehung  der  Rolle 
würde  also  diese  Nase  in  den  Einschnitt  hinein  gedreht  werden 
und  die  Schiene,  sowie  die  mit  ihr  verbundene  Weichenzuuge 
fest  stellen.  Bei  der  entgegengesetzten  Stellung  der  Weichen- 
zange lässt  sich  die  Rolle  eines  zweiten  Topfes  drehen.  Würde 
indessen  die  Weiche  nicht  richtig  stehen  oder  sich  nicht  genau 
an  die  Mutterschiene  legen,  so  würde  eine  Verriegelung  nicht 
stattfinden  können,  der  entsprechende  Hebel  am  Ilekdapparate 
sich  also  auch  nicht  bewegen  lassen,  weil  die  Nase  der  Rolle 
gegen  den  vollen  Tbeil  des  Weichenriegels  (Elisenschiene)  stossen 
würde.  Der  Weichensteller  muss  in  einem  solchen  E’allo  die 
Weiche  n’vidiren,  dieselbe  richtig  stellen  event.  Sand  oder 
andere  Hindernisse  entfernen,  welche  den  festen  .\nschluss  un- 
möglich machten.  Für  die  entgegengesetzte  Stellung  der  Weiche 
ist,  wie  soel>en  erwähnt,  ein  zweiter  Riegel  erforderlich.  Das 
Montiren  dieser  beiden  Riegel  kann  auf  mannigfaltige  Art  und 
Weise  bewerkstelligt  wenlen;  entweder  zu  beiden  Seiten  des 
Schienenstranges,  oder  hintereinander  auf  einer  Seite,  oder 
zwistdien  Weicbenbock  und  Schienenstrang  u.  s.  w.  Auch  können 
die  beiden  miteinander  verkuppt'lten  Riegtd  mit  der  Uber  den 
Weichenliock  hinaus  verlängerten  Zugstange  desstdben  verbunden 
werden.  Locale  Verhältnisse  dürften  jedoch  wohl  für  eine  otler 
die  andere  Anlage  allein  manssgebend  sein  und  wird  Fig.  1.3 
hinreichende  Erklärung  geben. 

In  gleicher  Weise  wie  die  Weichenriegel  mittelst  doiipelter 
DrahtzOgc  durch  Handhabung  der  Hebel  bewegt  wenlen,  ge.schioht 
auch  die  Bewegung  der  Signale  durch  die  dazu  bestimmten 


Hebel  vom  Hebelapparate  aus.  Fm  aber  sicli  widersprecbtmde 
Signale  und  Woicbenstellungen  zu  verhüten,  befindet  sieb  am 
oberen  Theile  des  Helielapparates  ein  Schieber  wie  beim  Stations- 
blockap|iarate,  welcher  die  einzelnen  Helad  im  rechten  Vcrbält- 
nlss  zo  einander  fest  stellt  resp.  beweglich  macht.  Zu  diesem 
Zwecke  sind  an  der  unteren  Fläche  dieses  Schiebers  Eisenklötzo 
mit  abgeschrägten  Flächen  genietet,  welche  biü  den  B<‘wegungen 
dt«  Schiebers  die  von  hier  nach  den  Rollen  der  Hebel  führen- 
den Arretimngsstangen  entweder  nlederdrflcken  oder  erlauben, 
dass  stark  angespannte  Spiralfedern  diestdben  nach  oben  ziehen. 
In  ihrer  tiefen  Stellung  drücken  diese  Arretirongstangen  starke 
eiserne  Sperrkegel  in  Nnthen,  welche  in  der  Peripherie  der  mit 
den  Hebeln  verbundenen  Kettenrollen  an  richtiger  Stelle  ange- 
bracht sind  und  halten  die  Hebel  fest.  Ein  Niederdrücken  der 
Sperrklinken  resp.  der  Arretirungsstangen  kann  aber  nicht  ge- 
schehen, wenn  die  Nuthe  in  der  Rolle  falsch  stellt,  and  kann 
somit  auch  der  Schieber  nicht  bewegt  werden.  Die  abgesebräg- 
ten  Klötze  sind  aber  derartig  geordnet,  dass  eine  gewisse  Reihen- 
folge in  der  Bewegung  der  Hebel  beobachtet  werden  muss.  Wird 
z.  n.  iu  Fig.  14  Taf.  F die  (mittlere)  Ruhelage  des  S<;biebers 
dargestellt  — wobei  zur  bess<*ren  l!eb«“rsicht  die  Hebel  nm  90® 
gedreht  scizzirt  sind  — so  ersieht  man , dass  der  Schieber  un- 
beweglich ist,  weil  die  beiden  Arretirungsstangen  a und  a',  durch 
den  Blockapparat  niedergehalten  werden,  und  sowohl  den  Schieber 
an  der  Bewegung  hindern,  als  auch  zugleich  die  Sperrklinken 
der  Hebel  I and  III  niedergislrückt  halten,  während  der  Hebel 
II  durch  den  Klotz  y am  Schiebi'r.  der  Stange  c und  der  S|>err- 
klinke  C festgehalten  wird.  Sur  der  Hebel  IV  (das  Ausfahrt- 
signal) ist  frei  und  kann  gezogen  werden,  wie  solches  auch  die 
Zeichnung  erkennen  lässt. 

Soll  ein  Zug  z.  B.  im  Gleis  I einfahrtm,  so  giebt  der 
Stationschef  dazu  die  Erlaubniss,  durch  Niederdrücken  der  linken 
Blocktaste  seines  Stationsblockapparates,  nachdem  er  vorher 
seinen  Schieber  in  die  richtige  Stellung  gebracht  hat.  Dreht 
er  beim  Niederdrücken  die  Inductorkurbel , so  wird  sowohl  bei 
ihm,  als  beim  Weichen-stcller  das  linke  Fenster  des 'Block- 
apparates weiss  d.  h.  frei.  Beim  Stationsapparate  bleibt  die 
veriängerfe  Dnickstange  alM>r  im  Schieber  steitken , wodurch 
letzterer  arretirt  wird  und  verhindert,  dass  die  Blocktaste  rechts 
niedergedrückt  wurden  kann,  dagegen  wird  beim  WeicbensteU»*r 
die  obere  Stange  a (Fig.  15  Taf.  F)  zurück  und  aus  dem  Schietier 
gezogen,  wodurch  der  Scbielier  nach  rechts  beweglich  wird  und 
die  Sperrklinke  A des  Hebels  I licweziicb  macht.  Längliche 
Schlitze  im  Schieber  erlautien  das  Bewegen  desselben,  wenn  nur 
eine  Stange  durebgreifi,  dagegen  bleibt  ein  Verstellen  unmöglich, 
sobald  beide  Stangen  hindurch  gt'drückt  sind.  Man  kann  ferner 
den  Schieber  auch  nur  dann  bewegen,  wenn  die  Sperrklinke  D 
in  die  Nuthe  4 des  Hebels  IV  eingreifen  kann  d.  h.  wenn  das 
Ausfabrtsignal  auf  Halt  sicht,  und  zweitens,  wenn  der  Hebel  I 
vorher  nach  oben  gedreht  ist  und  die  Sperrklinke  B in  die 
Nuthe  2 des  Hebels  1 eingreifen  kann  raler,  mit  anderen  Worten, 
wenn  der  Weidicnriegel  und  die  Weicbenstclluug  zur  Einfahrt 
iu  Gleis  I ihre  riclitige  Stellung  eingonominen  batten.  Erst 
nachdem  alle  diese  Manipulationen  ausgefuhrt  sind , kann  der 
Schieber  nach  reclits  gesidiuben  werden  und  gleitet  hierbei  dio 
Stange  C von  Klotz  y ab,  die  Klinke  C wird  frei  und  es  kann 
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nun  (durch  Umlegen  des  Uebcls  II  von  unten  nach  ohcn)  das 
Einfahrtsignal  gezogen  werden,  in  diesem  Falle  also  absolut  ge- 
kuppelt mit  der  Einfahrt  in  Gleis  I. 

Die  ausgefilhrte  Schieberstellnng  mag  die  sub  Fig.  ISTaf.  F 
beigefOgte  Zeichnung  erklären  und  ergiebt  sich  daraus,  dass  die 
Stange  a jn  dieser  Srhieberstellung  nicht  niedergedruckt  werden 
and  daher  auch  das  Blocksignal  zur  Station  nicht  zurOrkgegeben 
werden  kann,  andererseits  kann  weder  Hebel  I und  III,  noch 
IV  bewegt  werden,  und  ist  auch  der  Schieber  erst  dann  wieder 
rückwärts  zu  bewegen,  wenn  vorher  Hebel  II  nach  unten  d.  h. 
das  Einfabrtsignal  nach  Passireu  des  Zuges  auf  «Halt»  gestellt 
ist.  Nach  der  Schieberbewegung  muss  Hebel  I nach  unten  d.  b.  | 
die  Weiche  entriegelt  werden,  wenn  die  Strecke  vom  Weichen- 
steller blorkirt  werden  soll,  wobei  derselbe  beim  Drehen  der 
luductorkurbel  auch  die  linke  Blocktaste  druckt,  die  beiden 
linken  Fensterchen  der  Blockapparate  roth  macht,  seinen  eigenen 
Schieber  arretirt , den  Schieber  aber  am  Stationsblock  wieder 
beweglich  macht.  Aus  diesem  Erscheinen  der  rothen  Scheibe 
am  Blockapparate  erkennt  der  Stationsebef  unfehlbar,  dass  das 
Einfabrtsignal  anf  Halt  steht  und  in  dieser  I.age  arretirt  ist, 
auch  ohne  Si-iue  Erlaubniss  nicht  auf  Einfahrt  gestellt  werden 
kann,  wie  andererseits  derselbe  dadurch,  dass  er  die  Einfahrt 
für  das  erste  oder  zweite  Gleis  deblockirt  es  ganz  in  seiner 
Hand  bat,  in  welches  Gleis  eingefahren  werden  soll.  Zur  Er- 
klärung war  die  Einfahrt  in  das  erste  Gleis  gewählt,  soll  Jedoch  | 
in  das  andere  eingefahren  werden,  so  sind  analoge  Handhabungen  | 
nuszufohren,  indem  der  Stations-Vorsteher  dann  den  rechts 
sitzenden  Blockknopf  benutzt,  wodurch  die  Stange  a'  zurOckgc-  ! 
schnellt  wird , und  der  Schieber  sich  uach  links  schieben  lässt ; I 
das  Weitere  ergiebt  sich  direct  aus  der  Zeichnung.  Bei  aus-  | 
fahrenden  evenl.  aus  den  Weichen  fahrenden  Zttgen  werden  die  , 
'Weichen  nicht  verriegelt.  Um  aber  zu  verhindern,  dass  aus  ' 
Versehen  die  Weiche  fOr  das  Gleis  II  festgeriegelt  bleibt,  | 
während  ein  Zug  vom  Gleis  aasfahren  soll,  ist  der  Apparat  mit  . 
einer  Vorrichtung  versehen,  welche  das  Geben  des  Ausfabrtsignales  ! 
nur  dann  gestattet,  weun  der  Hebel  111  sich  in  der  Knhestellung  | 
befindet.  | 

Es  ist  nämlich  zwischen  der  Bolle  111  und  IV  ein  kleiner  j 
cylindrischer  Schieber  mit  coniseben  Spitzen  angebracht,  denen  | 
2 conische  Vertiefungen  in  den  Seitenflächen  der  Bollen  gegen-  ^ 
Uber  stehen.  Wird  eine  dieser  beiden  Bollen  gedreht  resp.  der  ^ 
mit  ihr  verbundene  Hebel  bewegt  (111)  oder  IV),  so  gleitet  der  : 
Schieber  in  die  conische  Vertiefung  der  anderen  Bolle  hinein  and  | 
hält  dieselbe  fest.  Fig.  16  Taf.  F giebt  ein  Bild  dieser  ebenso 
einfachen  als  sinnreichen  Vorrichtuog  and  erklärt  sich  der  Vor- 
gang ans  der  Zeichnung  von  selbst. 

Bei  Anwendung  der  oben  beschriebenen  Weichen,  nnd 


Signalsicherungs-Apparate  kann  überdies  noch  ^ie  Einrichtung 
getroffen  werden,  dass  Züge,  welche  sich  von  entgegengc.selzten 
Seiten  her  dem  Bahnhof  nähern , nicht  auf  ein  und  demselben 
Gleise  einfahren  können.  Zu  diesem  Zwecke  werden  die  Schieber 
der  beiden  Stationsblockapparate  dergestalt  miteinander  verbunden, 
dass  beispielsweise  ein  von  Westen  herkommender  Zug  nur  in 
Gleis  II  einfahren  kann,  wenn  einem  von  Osten  kommenden 
Zuge  die  Einfahrt  auf  Gleis  I gestattet  ist  und  umgekehrt. 

Zu  gleichem  Zwecke  ist  noch  eine  andere  Vorrichtung  con- 
strnirt  worden.  Dieselbe  besteht  darin,  dass  der'  gemeinschaft- 
liche, durch  beide  Stationsblockapparate  hindurch  gehende  Schieber 
in  seiner  Milte  mit  4 Einschnitten  versehen  wird,  in  welcher 
sich  der  genauen  Einstellung  wegen  eine  Hakenfeder  legt. 

Bei  einer  Lage  von  Osten  nach  Westen  werden  diese  mit 
0,  Oj  W,  Wj  bezeichnet  und  correspondiren  mit  den  Signalen : 
Einfahrt  von  Osten  anf  Gleis  I 
Einfahrt  von  Osten  auf  Gleis  II 
Einfalirt  von  W'esten  auf  Gleis  I 
Fänfahrt  von  Westen  anf  Gleis  II 
resp.  mit  den  4 Drucktasten  der  Blockapparate.  Die  Durch- 
bohrungen des  Schiebers  sind  hierbei  so  arrangirt , dass  der 
Stationsbeamte  stets  nur  eins  dieser  4 Signale  zur  Zeit  er- 
tbeilen  kann. 

Auch  solche  Einfabrtsignale,  die  in  Folge  der  localen  Ver- 
hältnisse in  einiger  Entfernung  vor  <lem  Bahntiofe  aufgestellt 
werden  mflssen,  lassen  sich  mit  dem  Blockapparate  io  Verbindung 
bringen.  Es  wird  zu  diesem  B<-liufe  neheu  dem  Blockapparate 
des  Hcbelapparates  ein  zweiter  Blockapparat  aufgestellt,  dessou 
Schieber  mit  dem  Ilauptschiober  des  Hebelapparates  derart  ver- 
bunden ist,  dass  das  vorgesclioixme  Signal  nicht  deblockirt  werden 
kann,  wenn  der  Hauptschieber  in  Bube  steht.  Wird  letzterer 
aber  nach  rechts  oder  links  bewegt,  so  gestatten  Oeffnungen 
im  Schieber  des  Nebenapparaies,  dass  eine  der  Blocktostcn  des- 
selben gedrückt  und  das  vorgeschobene  Signal  deblockirt  werden 
kann,  wobei  zugleich  der  SchielM’r  so  lange  festgelialteu  wird, 
bis  das  vorgeschobene  Signal  wieder  eingezogen  und  die  Strecke 
von  dieser  daher  blockirt  ist.  Beim  vorgeschobenen  Signal  ist 
das  Fahrsignal  in  bekannter  Weise  mit  dem  Blockapparate  g(!- 
kuppelt. 

Zur  Vervollständigung  dieser  Beschreibung  bleibt  noch  zu 
bemerken,  dass  die  Wecker,  welche  durch  dieselben  Leitungen 
vermittelst  der  Weckertasten  unabhängig  von  den  Blocksignalen 
in  Thäligkeit  gesetzt  werden,  dazu  dienen,  die  Züge  an-  und 
abznmelden,  gegenseitig  zur  prompten  Bedienung  der  Apparate 
auffordern  nnd  sonstige  Signale  von  festgesetzter  Bedeutung  zu 
wechseln. 
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Yerbindang  der  Bahnhofs-AbsohlaBS-Signale  mit  den  Eingangsweiohen  auf  den  Zwiscbenstationen 

der  Linie  StrasBbnrg'Lanterbnrg. 

rnm  Eis<-nb«hn-It>>trio)>(-Iniip<'ctor  BMmelmuu  in  SlraKsburg. 

(Hierzu  Kig.  1 — ( auf  Taf.  XII.) 


Di«  Zwiscbenstationen  der  im  Jnli  1874  eröfTocten  Linie 
Strassbnrg-Lanterburg  der  Rcicbseiscnbalinen  in  Elsa»* Lothringen 
sind  nach  dem  anf  Taf.  XII  Fig.  1 dargestellten  Schema  ange- 
ordnet. Die  Bahn  ist  im  übt-rbau  vorläufig  eingleisig,  iunerlmlb 
der  Bahnhöfe  fahren  die  Züge  jedoch,  wie  bei  einer  zweigleisigen 
Bahn,  stets  rechts.  Nnr  die  Eiogangsweiche  wii-d  gegen  die 
Spitze  befahren  und  zwar  stets  im  geraden  Strang,  alle  übrigen 
Weichen  dagegen  nur  mit  der  Spitze.  Der  Weiohensteiler  an  i 
der  Eingangsweiche  bedient  gleichzeitig  die  neben  derselben 
anfgestellt«  Stellvorrichtung  des  ßahnhufsabschluss-Signals,  wel-  ; 
ches  ca.  500®  vor  der  Endweiche  steht.  Die  Steil  Vorrichtung  ! 
ist  auf  mechanischem  Wege  derart  mit  dem  Statiotisbureau  und 
der  Eingangsweiche  verbunden , da»  der  Weichensteller  das 
Einfahrtsignal  erst  dann  gelxm  kann,  wenn  der  Stationsvorsteher 
hierzu  den  Befehl  und  mit  diesem  gleichzeitig  die  Möglichkeit 
gegeben  bat  und  wenn  vorher  die  Eiogangsweiche  anf  das  rich- 
tige Gleis  gestellt  ist.  Dnrch  lieben  des  Fahrsign.als  wird  die 
Eingangsweiche  gleichzeitig  verriegelt  Damit  fonier  der  Stations- 
Vorsteher  von  der  Ausführung  seines  Befehles  Nachricht  erhalt,  j 
wird  durch  den  Arm  am  Signalmast  eine  elektrische  Leitung  i 
geschlossen,  wodurch  im  Statiunsburean  und  an  der  Weichen-  ^ 
stellorbude  bei  der  Eingangsweiche  ein  Klingel  werk  so  lange  | 
ertönt,  bis  das  Eiufahrtsignal  wieder  eingezogen  wird.  Will 
der  Stationsvorsteher  aus  irgend  wehdiem  Grande  den  Befehl  ; 
wieder  zurttckziehen,  so  kann  derselbe  durch  Drücken  auf  einen  , 
Knopf  die  Leitung  unterbrechen  und  das  Klingelwerk  zum 
S<’hweigen  bringen,  worauf  der  Weichensteller  das  Signal  wieder  | 
einzuzieben  hat  I 

Die  einfache  Vorrichtung,  mittelst  welcher  die  vorstehenden 
Bedingungen  erfüllt  werden,  ist  auf  Taf.  XII  Fig.  2 bis  4 ^ 
dargestellt  Die  Signnlstellvorrichtung  selbst  ist  den  ans  fran- 
zösischer Zeit  hier  vorhandenen  nacbgebildet , da  sich  dieselben 
für  lange  Drahtleitungen  durchaus  bewahrt  haben.  Der  Signal- 
zugdraht  endigt  in  einer  Kette,  an  welcher  ein  Gewicht  P Fig.  4 
bangt,  welches  sich  bei  gezogenem  Signal  in  einem  gusseisernen 
Kasten,  der  dem  Stellhebel  gleichzeitig  als  Fuss  dient,  frei  auf 
und  ab  bewegt,  bei  geschlossenem  Signal  dagegen  sich  scll>st- 
tbatig  aufbangt.  Der  Zngdrabt  hangt  alsdann  ganz  schlaff,  so 
dass  das  Gegengewicht  am  Signalmast  den  Signalann  stets  mit 
Sicherheit  auf  Halt  stellt  An  dem  Signalstellhebel  befindet 
sich  ein  Ansatz  a Fig.  2,  welcher  in  entsprechende  Einschnitte 
der  beiden  Riegel  b und  c Fig.  3 eingreifen  muss,  bevor  das 
Signal  gezogen  werden  kann.  Der  Riegel  b wird  vom  Stations- 
Bureau  durch  einfaches  Aufwinden  eines  Kettchens  auf  einer 
kleinen  Trommel  mittelst  Kurbel  gezogen,  wobei  an  der  Stell- 
vorrichtung das  Glöckchen  d dreimal  crlöut  und  sich  das  Gegen- 
gewicht e in  die  punktirte  Lage  bebt.  Hierdurch  wird  dem 
Weichensteller  der  Befehl  und  gleichzeitig  die  Möglichkeit’,  das 
Signal  zu  ziehen,  gegeben.  Der  Einschnitt  in  dem  Riegel  c 
stellt  sich  auf  den  Ansatz  a,  sobald  die  Weiche  für  den  Zug 
richtig  gestellt  ist  Wird  nun  das  Einfahrtsignal  gegeben,  so 


verriegelt  der  Stellhebel  die  Eingangsweiche  und  kan»  dieselbe 
erst  nach  Einziehen  des  Signals  wieder  bewegt  werden. 

Die  Piinrichtung  der  Klingelvorrichfung  bedarf  einer  weiteren 
Erläuterung  nicht.  Erwähnt  sei  nur , dass  die  Contactvorricb- 
tung  am  Signalarm  so  angebracht  ist  dass  sich  die  Leitung  so- 
fort beim  Beginne  der  Bewegung  des  Flügels  schliesst,  mithin 
also  sowohl  der  Weichensteller  wie  der  Stationsvorsteher  sofort 
benachrichtigt  werden,  wenn  etwa  nach  dem  Einziehen  des  Signals 
dieses  nicht  ganz  in  die  Ilaltstellung  zurückgehen  soilte. 

Durch  die  vorstehend  beschriebene  einfache  Combination 
wird  Folgendes  erreicht: 

Bei  Ib'achtung  des  Signals  ist  das  Zusammenstossen  zweier 
Züge  bei  Kreuzungen  unmöglich.  Der  Weichensteller  kann  irr- 
thümlich  die  einmal  richtig  gestellte  Weiche  nicht  im  letzten 
Augenblicke  oder,  wie  es  auch  wohl  vorkommt  unter  dem  ein- 
laufcnden  Zuge  umstellen,  da  dieselbe,  so  lange  das  FJnfabrt- 
Signal  steht,  hierdurch  fest  verriegelt  ist.  Die  Weiche  kann 
niemals  nur  halb  geöffnet  seiu , da  nur  bei  fest  anliegender 
Zunge  der  SignalstcUbebel  umgelegl  werden  kann.  Der  Stationv 
Vorsteher  kann  durch  falsche  Dispositionen  kein  Unglück  inner- 
halb der  Bahnhöfe  herbeifflhren,  da  er  von  der  durch  die  Ver- 
bindung der  Weichen  und  Signale  vorgesebriebenen  Fabrordnung 
nicht  abweichen  kann. 

Ala  Nachtheile  der  Anordnung  sind  zu  erwähnen,  da»  bei 
Ueberholungen  der  zu  überholende  Zug  stets  zurückgesetzt  wer- 
den muss  und  dass  die  Schnellzüge,  welche  nicht  auf  den  Stationen 
halten,  ebenfalls  die  W'eiciiencurven  an  einem  Babnhofsende  zu 
durchfahren  haben.  Ferner  bedarf  die  Einrichtung  die  Besetzung 
der  Weichen  bei  Nachtdienst  auch  auf  solchen  Stationen,  wo 
die  Zttgi*  nicht  halten,  wo  also  anderenfalls  bei  dem  einfach  gerade 
durchgehenden  einen  Hauptgleise  die  W'eichen  verschlossen  und 
die  Signale  wahrend  der  Nacht  auf  freie  Fahrt  gestellt  werden 
könnten. 

Die  Kosten  der  combioirten  Weichen  und  Signalstellvor- 
riebtung  sind  folgende: 

Stellvorrichtung  einschliesslich  der  Vorrichtnng  am  Stations- 

Bureau  370  Mark. 

Leitung  vom  Stationsbureau  nach  der  Stelivorrichtung  130  < 

Electrische  Leitung  vom  Signal  nach  dem  Stations- 
Bureau  und  der  Weicbenstellerbnde  einschliess- 
lich der  beiden  Kiingelwerke  etc. 167  < 

zusammen  . . 667  Mark. 

Die  einfache  Signalstellvorricbtung  ohne  die  Ver- 
bindung mit  der  Eiiigangsweiche  und  dom  Stations- 
Bureau,  ferner  die  bei  allen  Signalen  angebrachte 
electrische  Leitung  vom  Bahflhofs-.Abschlusssignal 
nach  dem  Stationsbun^au  mit  Kliugelwerk  daselbst 

kosten  zusammen 330  Mark. 

Mithin  Mehrkosten  für  die  Verbindung  der  Ein- 

gangsweicbe  mit  dem  Bahnhofs-Abschlusssignal  337  Mark. 

Strassbarg,  im  Dcc.  1876. 
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Betrachtungen  Aber  die  Probefahrt  vom  80.  Norember  1876  auf  der  Bahn  Wäden8weil*EinBiedeln 

(System  Wetli). 

Von  Abt,|Ingeniear  in  Aaran. 


Die  technische  Zeitschrift  «Eisenhahn«  brachte  in  ihrer 
24.  Kammer  des  vergangenen  Jahres  eine  ausfOlirliche  Beschrei- 
bung einer  Reihe  von  Probefahrten,  welche,  mit  einer  nach 
Wctlis  System  gebauten  Locomotive  Anfangs  Winter  auf  der 
I.inie  Wftdensweil-Einsiedeln  vorgenommen  wurden.  Weit  ent- 
fernt, fOr  oder  gegen  die  zum  Theil  sehr  harten  Anklagen 
in  die  Schranken  zu  treten;  welche  in  Folge  des  bedauerlichen 
Schlusses  dieser  Proben  gegen  den  Erfinder  des  Systems  erhoben 
wurden,  möchten  wir  beute  die  nnglQckliche  Tbalfahrt  des 
30.  November,  welche  zwei  Menschenleben  gekostet  und  mehrere 
Theilnehmer  der  Fahrt  verwundet  hat,  vom  Standpunkt  einiger 
allgemein  bekannter  und  anerkannter  Thatsachen  ans,  einer 
kurzen  Kritik  nnterziehen. 

Das  Schraubenrad  in  ganz  ähnlicher  Form,  wie  es  Wetli 
fCr  sein  Locomotivsystem  verwendet,  finden  wir  seit  den  fünf- 
ziger Jahren  in  der  Gerberei  zum  Schlagen  und  Schaben  der 
Kobbaute  in  Thätigkeit.  Nachstehende  Skizze  (Fig.  36)  stellt 


Kig.  36. 


eine  Maschine  dar,  wie  sie  1R02  von  den  Herren  Stothert  & 
Pitt  in  London  ausgestellt  war  und  prömiirt  wunle. 

Denken  wir  uns  den  Durchmesser  der  unteren  Trommel, 
welche  dort  bestimmt  ist  die  llttote  aufzunehmen,  unendlich 
gross,  die  weg  zn  schabenden  Tbeile  in  regcim&ssigc  Winkel- 
spitzen  zusammeogerOckt  und  wir  haben  den  überbau  des  neuen 
Eisenbahnsystems  (Fig.  37).  Anstatt  den  zur  Ebene  gewordenen 
Mantel  der  Trommel  unter  dem  Schranbenrade  durebzuziehon, 
bleibt  jener  fest  und  letzteres  wickelt  sich  auf  den  Winkelspitzen 
ab,  auf  seiner  Vorwärtsbewegung  eine  entsprechend  angebängte 
Zuglast  mit  sich  schleppend. 

Da  die  Leistung  der  Ix>comotiven  dieses  Systems  ganz  un- 
abhängig von  der  Adhäsion  zwischen  Rädern  und  Schienen  und 
unter  allen  Verhältnissen  constant  ist,  so  eignet  sich  dass<‘lbe 
in  dieser  Hinsicht  fOr  den  Betrieb  von  Bahnen  mit  ausserge- 
wöbnlicben  Steigungsverbältnissen , also  fflr  Bergbahnen.  Doch 
auch  eine  Bergbahn  wird  im  Allgemeinen  nur  auf  eine  unbe- 
deutende Strecke  aus  lauter  Steilrampen  zusammengesetzt  sein. 


und  ausserdem  bald  bloss  geringe  Steigungen,  bald  sogar  Horizon- 
talen beritzen,  welche  nothwendiger  Weise  durch  denselben 
Motor  wie  die  Steilrampen  betrieben  werden  sollten.  Technische 
Fig.  37.  wie  finanzielle  Grande  idachen 

es  aber  unmöglich,  auch  da 
Winkelspitzen  anzuwenden,  wo 
die  natfirliche  Adhäsion  aus- 
reiebt ; es  bat  deshalb  Wetli 
sein  Locomotivsystem  mit  dem 
gewöhnlichen  der  Art  combinirt, 
dass  seine  Maschinen  auf  der 
Ebene , wie  Tballocomotiven, 
d.  b.  mit  natflrlicher  Adhäsion 
arbeiten,  auf  den  Steilrampen 
dagegen  ausserdem  noch  das 
Schraubenrad  in  Thätigkeit  ge- 
setzt wird.  Diese  Verbindung 
zweier  Locomotiv-Systeme,  so 
schätzenswertbe  Vortheile  sie  in 
einer  Hinsicht  bietet  — nämlich 
dieselbe  Maschine  anch  auf  der 
Ebene  zu  verwenden  — zieht  in  anderer  Richtung  ebenso  bedeu- 
tende Nacbtheile  nach  sich,  wrie  die  vor  Kurzem  vorgenommenen 
Proben  zur  Genüge  bewiesen  haben,  indem  sie  Veranlassung  zn 
fast  regelmässigen  Entgleisungen  des  Schraubenrades  giebt. 

Um  uns  von  dem  nothwendigen  Auftreten  dieser  Folgen 
beim  Zusammenwirkhn  beider  Systeme  Oberzeugen  zu  können, 
wollen  wir  die  gleichzeitige  Abwicklung  von  Trieb-  und  Schrauben- 
Rad  näher  betrachten. 

Die  Laufflächen  der  Triebräder  besitzen  bei  den  ausgefohrten 
drei  Locoraotiven  einen  um  3°"  grösseren  Durchmesser  als  das 
Schraubenrad.  Den  Grund  hierzu  bildet  die  Abnutzung  der 
Bandagen  und  das  damit  verbundene  Kleinerwerden  des  Durch- 
messers, während  Jener  des  Schranbenrades , trotz  Abnutzung, 
constant  bleibt.  In  Folge  des  grösseren  Durchmessers  werden 
die  Triebräder  bestrebt  sein,  bei  Jeder  Umdrehung  einen  grösseren 
Weg  zarfickzulegen,  als  das  Schraubenrad.  Mit  der  fortschrei- 
tenden Abnutzung  der  Bandagen  aber  wird  diese  Differenz  der 
Abwicklungen  immer  geringer,  bis  endlich  beide  Durebmeeser 
genau  gleich  und  die  Differenz  gleich  Null  ist,  nachher  nimmt 
dieselbe  wieder  stetig  zu,  in  Folge  der  weiteren  Abnutzung  der 
Bandagen,  bis  diese  schliesslich  durch  neue  ersetzt  werden  mdssen. 

Bergfahrt. 

In  beistebender  Skizze  (Fig.  38)  bedeutet  der  ausgezogene 
Kreis  den  Durchmesser  des  Triebrades,  der  punktirte  desjenigen  des 
Schraubenrades.  Könnte  sich  Jedes  Rad  ungestört  abwickeln,  so 
wflrde  nach  einer  Umdrehung  der  Punkt  A in  A',  der  Punkt  B in 
B<  eintreffen.  Nun  sind  aber  beide  Räder  gekoppelt,  mQssen  dess- 
halb  auch  gleiche  Wege  zurücklegen;  ob  dabei  das  Triebrad  in 
negativem  Sinne  schleifen  muss,  d.  h.  aufgehalten , oder  das 
Schraubenrad  in  possitivero,  d.  b.  nacbgeschleppt  wird,  hängt 
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lediglich  von  der  Grosse  des  Adhaaionsgcwiclites  ab.  Ist  das- 
selbe fbr  sich  allein  za  gering,  om  die  angebüngte  Brnttolost 

Kg.  88. 


zn  fOrdem,  so  werden  die  Triebräder  auf  jedem  Wegdifferential 
anondlich  wenig  schleifen , dagegen  das  Schraahenrad  sich  in 
seiner  wirklichen  Grösse  abwickeln , es  wird  also  nach  einer 
Umdrehung  nicht  nur  der  Kinkt  B,  sondern  auch  der  Punkt  A 
nach  B'  gelangen.  Ist  anderen  Falls  das  Adhasionsgewicht  so 
bedeutend,  dass  die  Triebrider  allein  die  Last  zu  fördern  ver- 
mögen, so  wird  das  Schraubenrad  bei  der  Rotation  in  jeder 
Zeiteinheit  noch  um  unendlich  wenig  nachgeschleppt , so  dass 
nach  einer  Tour  sowohl  der  Punkt  A als  auch  B in  A*  ein- 
treffen.  Im  ersteren  Falle  worden  der  Radreif  des  I.aafrades 
nnd  die  Schienen  mehr  abgenutzt,  als  dieses  durch  blosses  Ab- 
wickeln geschehen  wOrde,  im  zweiten  Falle  hat  sich  die  Zahn- 
''  Hiebe  des  Schraubenrades  von  der  Winkelspitze  entfernt , nach 
wenig  Touren  wird  sogar  die  vordere  Zahnilicho  au  der 
inneren  niebst  folgenden  Winkclspitze  anliegen,  anstatt  die 
hintere  Zahnfliche  an  der  iusseren  Spitze;  es  entsteht  nnnOtzc 
Reibung  an  ganz  falst^hcr  Stelle,  weil  die  Triebrider  immer 
noch  das  Schraubenrad  rascher  mitreissen,  als  diesem  die  Winkel- 
spitzen  zu  gehen  erlauben , bis  endlich  das  Schraubenrad  auf 
den  Winkelspitzen  aufsteigt,  die  dadurch  entlasteten  Rider  heftig 
zu  schleudern  beginnen,  die  nichsten  Winkelspitzcn  heraus  ge- 
rissen oder  beschädigt  werden.  Diese  ganze  Krsebeinung  wurde 
bei  mehreren  Versuchen  genau  coustatirt. 

KatUrlich  ist  der  erste  Fall  von  Wetli  als  stets  vorhanden 
verausgeselzt , somit  der  durch  dieses  künstliche  Bremsen  der 
Triebräder  cintretendc  Verlust  an  Zugkraft  dem  Systeme  unum- 
ginglich  eigen.  Ist  derselbe  auch  nicht  gerade  bedeutend,  so 
ist  er  doch  beaebtenswerth.  Diu  Wotli'schen  Maschinen  haben 
ein  Adhftsionsge wicht  von 

25500  Kilogr., 

daher  bei  der  Annahme  von  */^  Adhäsionscoefiieient  eine  durch- 


schnittliche Zugkraft  von 

3040  Kilogr. 

Der  Durchmesser  der  Triebrtder  betragt  . . 803““, 

derjenige  des  Schraubenrades 890““, 

deshalb  der  Umfang  des  ersteren 2800““, 

nnd  derjenige  des  letzteren 2796““. 


Diese  10““  nun,  welche  der  Umfang  der  Triebräder  grösser 
Ist,  als  jener  des  Schraubenrades,  und  welche  sich  in  Folge  der 
Kuppelung  nicht  abwickeln  können,  verursachen  ihrerseits  ebenso 
viel  Widerstand,  als  sie  im  freien  Zustande  Zugkraft 
cingebracht  bitten;  es  geht  deshalb  durch  das  Zu- 
sammenwirken beider  Systeme,  im  neuen  Zustande 
der  Rider  der 

280te  Theil 


i der  von  der  natbrlichen  Adhäsion  der  Triebräder 

' stammenden  Zugkraft  verloren. 

Da  aber  die  Locomotiven»  annähernd  eine  Gesammtzug- 
krafi  von 

6000  KUogr. 

i besitzen  sollen,  so  beträgt  der  effective  Verlost  nur  den 

' 6000 

- . 280  = 400te  Theil  hiervon. 

3640 

; Thalfabrt. 

' Auf  der  Thalfahrt  besteht  die  .\ufgabc  der  Locomotive 
darin,  der  dem  Gleise  parallel  gerichteten  Componente  der 
Schwerkraft  das  Gleichgewicht  zu  halten , geschehe  dieses  nun 
durch  Anwendung  von  gewöhnlichen  Friktions-  oder  Dampf- 
Bremsen  u.  s.  w.  In  nachstehender  Figur  (39)  gelten  dieselben 


Kig.  39. 


Bezeichnungen  wie  oben.  In  dem  Falle  nun,  wo  die  .Adhäsion 
der  Triebräder  zu  den  Schienen  geringer  ist  als  die  Tangen - 
tialcomponente  der  Schwere,  legt  sich  das  Schraubenrad 
j an  die  nichst  untere  Winkclspitze,  nach  einer  Umdrehung  wird 
der  Punkt  B in  B'  eintreffen,  vorausgesetzt,  dass  das  Schrauben- 
rad nicht  aufsleigt,  was  die  Triebräder  durch  ihre  grössere  Ab- 
wicklung anstrt^ben.  Geschieht  dies  also  nicht,  so  müssen  die 
Triebräder  wieder  theilweise  schleifen  und  bewirken  dadurch 
eine  geringe  Kntlastung  des  Schraubenrades,  deren  Grösse  dem 
; Adhisionsgewiebt  uud  der  Differenz  der  Radumfönge  proportional 
' sein  wird.  Nach  erfolgter  Umdrehung  wird  daher  auch  Punkt 
. A in  A**  angelangt  sein  statt  in  A*,  wie  es  der  zugehörige 
' Umfang  gefordert  hätte.  Dass  unterdessen  abermals  eine  erhöhte 
Abnutzung  von  Radreifen  und  Schienen  erfolgt  ist,  liegt  ausser 
Zweifel. 

Ist  dagegen  die  Adhäsion  der  Triebräder  ausreichend,  um 
mit  HOlfe  der  Bremsen  den  Zug  auf  dem  Gefälle  zn  halten,  so 
wird  bei  der  gleichzeitigen  Annahme,  dass  z.  B.  der  2iahn  des 
Schraubenrades  in  der  Mitte  zweier  Winkelspitzcn  sich  befindet, 
das  Triebrad  sich  ganz  regelrecht  abwickeln , Punkt  A nach 
A*  und  B nach  B**  statt  B*  gelangen.  Ohne  Störung  wird  dies 
! weiter  gehen,  bis  schliesslich  das  Schraubenrad  an  der  nächst 
j folgenden  Winkclspitze  anlangt  und  nun  nicht  mehr  als  den 
I seinem  Umfang  entsprechenden  Weg  zurQcklegen  kann.  Wie- 
derum wird  jetzt  das  Triebrad  stellenweise  schleifen  mttssen, 
oder  dann  das  Schraubenrad  aufsteigen,  was  um  so  eher  zu 
befürchten  ist,  als  dieses  die  Triebräder  nnnmehr  mit  gesteigerter 
Gewalt  anstreben. 

Aus  Allem  geht  hervor,  dass  sobald  die  Adhäsion  grösser 
ist  als  der  vorhandene  Zagwiderstand , ein  Aufsteigen  des 
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Schraabenrades , d.  h.  eine  Entgloisnng  der  Ixicomotive  mehr 
denn  «abrscheinlich  ist.  Die  25,500  Kilngr.  Adh&sionsgewicht 
ergeben  aber  unter  ganz  günstigen  Witternngsverh&ltnissen  sogar 
eine  Zugkraft  von 

5100  Kilogr. 

Rechnen  wir  hiervon  1500  Kilogr.  ab,  welche  auf  50%g  Stei- 
gung zur  Eigenbefbrdening  der  Maschine  verwendet  werden, 
so  verbleibt  am  Zugbaken  immer  noch  ein  nOtzIicher  Zng  von 
2140  Kilogr., 

■welcher  auf  derselben  Steilrampe  eine  Wagenlast  von 
40,000  Kilogr.  Gewicht 

zn  fördern  im  Stande  ist,  was  8 beladenen  Wagen  gleichkommt, 
eine  Last,  welche  die  auf  jener  Zweiglinic  zn  erwartenden  Züge 
nur  selten  Obersteigen  werden. 

Wir  werden  nach  dem  Gesagten  nns  nicht  verhehlen  können, 
dass  jene  englische  Maschine  das  Schaben  ganz  vorzQglich 
besorgen  mnss,  wir  wollen  aber  noch  eines  weitem  Punktes  er- 
■wähnen , welcher  diese  Eigenschaft  ebenso  glänzend  beknndet. 
Es  ist  nnnmgänglich  nöthlg,  auch  den  W c 1 1 i ' sehen  Maschinen 

ein  gewisses  Spiel  zwischen 
Spurkranz  nnd  Schiene  zn 
ertheilen,  die  Folge  davon 
ist  die  bei  jeder  Locomotive 
leicht  zu  heohachtende  That- 
sache,  dass  während  der 
Fahrt,  besonders  beim  Ein-  ' 
laufen  in  Curven,  die  Ma-  . 
sebine  im  Gleise  «hin-  und  | 
hergeworfen»  wird,  wobei  | 
Winkelspitzen  nnd  Zahnrad  | 
gegenseitig  in  die  (Fig.  40) 
skizzirte  Lage  kommen  soll- 
ten, und  nur  durch  bedeu- 
tend erhöhte  Reibung  davon 
abgehalten  werden.  Um  die- 
sem Uebelstande  abznhelfon, 
soll  von  einem  Fachmannc 
vorgescblsgen  worden  sein, 
den  Winkel  grösser  zu  neh- 
men, wie  PS  Figur  41  dar- 
stellt. Unstreitig  wOrde  diese 
Abänderang  gflustig  wirken, 
doch  fahren  wir  mit  dieser 
Verbesserong  noch  etwas  fort, 
nehmen  wir  gleich  einen  Winkel  von  ISO“,  (b'ig.  42)  dann  haben 
wir  den  Fehler  ganz  beseitigt  nnd  — die  Zahnstange 
vom  Kigil  . 

Wie  wir  fOr  die  Constnictionon  des  Eisenbahnoberbancs 
eine  5-  bis  t>  fache  Sicherheit  vorschreiben , mOssen  wir  conse-  | 
({uenter  Weise  auch  beim  Retrieb«  Ihr  ectsprecheude  Sicher-  | 
Stellung  besorgt  sein,  zumal  bei  Ilorgbahnen,  auf  welche  Rezeich- 
nnng  die  vorliegende  Bahn  doch  wohl  .-tnspnich  machen  will. 
Der  Natur  der  Sache  gcniäss  ist  dies  nur  dann  der  Fall,  wenn 
dem  Betriebs  personal  mehrere  von  einander  un- 
abhängige Sicherheits-.Apparate  zur  VerfOgung 
Stehen.  Es  soll  deshalb  | 


Fig.  40. 


F'ff- 

41. 


Fig. 

42. 


a) jedeBerglocomotive  wenigstens  2 von  einan- 
der unabhängige  und  ansserdem  ' 

b)  der  Wagenzug  fnr  sich  eine  ganz  selbststän- 
dige Bremsvorrichtung  besitzen,  welche  jede, 
nach  menschlicher  Berechnung  im  Stande  ist,  den  ganzen 
Zug  auf  der  Steilrampc  in  kOrzester  Zeit  zum  Stehen  zu 
bringen. 

Es  mag  diese  Theorie  in  Wirklichkeit  aus  diesem  oder 
jenem  Gmndo  geringe  Abweichungen  erleiden,  bei  Probe- 
fahrten soll  sie  ihrem  ganzen  Umfange  nach  eingebalten  wer- 
den, denn  es  darf  nicht  Obersehen  werden,  dass  die  zu  er- 
probende Sicherheit  eben  noch  keine  Sicherheit, 
sondern  weit  eher  eine  Gefahr  ist.  Wenn  wir  auch 
in  einem  olBciellen  Berichte  eines  hochgestellten  Fachmannes 
vom  August  1874  lewm:  «dass  die  damaligen  Probefahrten  es 
«waren,  welche  ihn  den  Werth  des  Wetli'schen  Systems  er- 
«kennen  Hessen  und  dass  die  Arbeitsleistung  des  Schraubenrades 
«eine  vorzOgliche  wäre  und  sich  durch  jene  Proben  das  System 
«als  practisch  erwiesen  habe, »'so  ist  trotz  alte  dem  auch  heute 
noch  «Vorsicht  die  Mutter  aller  Weisheit»  und  nur 
derjenige  ist  seiner  Pflicht  nnd  Verantwortung  entbanden,  wel- 
cher nicht  nur  sich  allein,  sondern  auch  alle  jene  nach  bestem 
Wissen  nnd  Gewissen  vor  Schaden  bewahrt,  welche  auf  seine 
Veranlassung  bin  sich  in  die  Gefahr  begeben  haben.  Doch 
forschen  wir  nach,  in  wie  weit  den  Forderungen  der  Sicherheit 
bei  der  Probefahrt  vom  30.  November  Rechnung  getragen  wurda 
Die  zu  fördernde  Last  bestand  ans  der  Locomotive  mit 

25'/}  Tonnen. 


und  einem  Schienenwagen  mit 20 

zusammen  . 


. 45Vz  Tonnen. 

Der  Schienenwagen,  welcher  also  den  ganzen  Wagenzng 
repräsentirte  und  von  9 Personen  besetzt  war,  verursachte  in 
Folge  seines  Gewichtes  auf  dem  50<'/(,(,  betragenden  Gefälle  eine 
abwärts  wirkende  Tangentialkraft  von 
1000  Kilogr. 

Die  wenigen  Promille,  um  welche  diese  Grösse,  zufolge  der 
vorhandenen  AVidorstäude , in  Wirklichkeit  vermindert  wird, 
bringen  wir  absichtlich  nicht  in  Rechnung,  indem  doch  eine  mit 
knapper  Noth  berausgebrachte  theoretische  Sicherheit  auf  einer 
Steilrampe  von  50%g  nichts  nutzt.  Jener  Wagen  besitzt  eine 
Schraubenbremse,  welche  je  einen  Bremsklotz  auf  jedes  Rad 
pn*sst  also  nur  einseitig  wirkt  und  die  in  beistchender 
Skizze  (Fig.  43)  eingetragenen  Uebersetzungsverhältnisse  auf- 


Fig. 43. 


weist.  Bezeichnet  R die  Länge  der 
Bremskurbel  (18'”),  an  welcher 
P die  Kraft  (Bremser  mit  100  Kilogr.) 
wirkt, 

r den  mittleren  Radius  der  Schraube 
(l,75n 

h die  Steigung  (1'“), 
a den  einen  (48'"), 
b den  anderen  Hebelarm  (24'“), 
welche  die  Kraft  von  der  Schraube 
auf  die  Zugstange,  resp.  die  Brems- 
klötze Übertragen,  so  ergiebt  sich 
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der  in  der  Zagstange  Z herrschende  Zag  Q nach  der  Formel  ! 
„ 'RXI’X2rFXa 
■ hXh 

somit  der  auf  jeden  der  4 Bremsklötze  fallende  Druck 
RXPX2rFXa 
= 4 X b X h 

Durch  Einsetzung  der  zugehörigen  Werthe  erhalten  wir  hierfür 
4950  Kilogr. 


oder  für 


Q = 19800  Kilogr. 

In  Wirklichkeit  ist  jedoch  der  ausgeObte  Druck  geringer,  indem 
durch  die  Schranbenreibnng  5 bis  \0^  des  geleisteten  Druckes 
absorbirt  werden,  somit  in  der  Zugstange  ein  um  10  bis  20^ 
geringerer  Zug  herrscht.  Was  die  100  Kilogr.  Druck  anbetrifft, 
welche  wir  dem  Bremser  zumutheten,  so  ist  dieses  freilich  hoch 
gegriffen,  allein  bedenken  wir,  dass  mehrere  Personen  sich  auf 
dem  W'agen  befanden  und  die  Bremse  bedienen  konnten,  und  | 
dass  es  sich  um  Leben  oder  Tod  handelte;  jene  100  Kilogr.  ^ 
waren  daher  möglich,  wenn  auclf  nicht  wahrscheinlich.  Es  be- 
durfte aber  im  vorligenden  Fall,  in  der  Tbat,  einer  solch  ge- 
waltigen Kraftanstrengung.  Bezeichnet  nämlich: 

0 das  Wagengowicbt,  j 

fj  den  AdbOsionscoefficienten  zwischen  Schienen  und  ROder,  I 
Q (wie  oben)  den  durch  alle  4 Bremsklötze  ausgeflbten  Qe- 
sammtdruck, 

f]  den  AdhOsionscoefficienten  zwischen  Bandagen  und  Brems- 
klötzen, 

so  werden  die  Roder  schleifen,  sobald 

fj  Q > f,  0.  ! 

FOr  jede  im  gehörigen  Zustand  sich  behndlicbe  Bremse  he-  I 
trSgt  f]  wenigstens  Vj,  wahrend  f,  je  nach  den  Witternngs-  | 
Verhältnissen  zwischen  */j  und  variirt.  Bei  der  Annahme  ! 
von  f,  = </j  Jnuss  daher,  um  die  ROder  zu  stellen , Q grösser 
als  G,  also  grösser  als 

20000  Kilogr. 

sein  und  bei  f,  — </j  immer  noch  grösser  als 
10000  Kilogr. 

dabei  stets  vorausgesetzt,  dass  die  Bremsklötze  in  ganz  gutem 
Zustande  sind,  also  durchaus  nicht  öiig  oder  schmierig,  welch’ 
letzteres  bei  Wogen,  welche  beim  Bane  einer  Bahn  verwendet 
werden,  gar  nicht  unwahrscheinlich  ist.  Uns  ist  nicht  bekannt, 
ob  die  Wagenräder  zum  Schleifen  gebracht  worden  sind,  wir 
glauben  aber  entschieden  nein,  denn  wOre  dies  geschehen, 
so  batte  sich  dadurch,  auch  beim  schlimmsten  Sebienenzustaude, 
ein  Widerstand  von 


20000 

10 


= 2000  Kilogr., 


struiren,  damit  im  Notbfalle  die  Räder  gestellt  werden  können; 
nur  dann  ist  die  unter  b anfgesteilte  Bedingung  für 
die  Sicherheit  des  Zuges  erfollt. 

Hatte  die  besprochene  Bremse  den  an  sie  gestellten  Forde- 
rungen genügt  (und  cs  waren  Wagen  und  Locomotive  gekuppelt, 
wie  dies  entgegen  aller  Vorsicht  leider  geschehen  ist),  so  hotte 
der  Widerstand,  welchen  man  durch  Uandbabung  der  Wagen- 
Bremse  bei  nur  einigermaassen  gutem  Schienenzustande  zu  er- 
zeugen vermochte,  ausgereiebt,  den  ganzen  Zug  nach  kurzer 
Zeit  zum  Stehen  zu  bringen,  denn  die  vereinigte'  Tangentialkraft 
beider  Fahrzeuge  war  nur 

2275  Kilogr., 

wahrend,  wie  oben  gezeigt,  der  Widerstand  einer  guten  Bremse 
im  schlimmsten  Falle 

2000  Kilogr. 

betrug. 

Waren  die  beiden  Fahrzeuge  aber  nicht  gekuppelt  gewesen, 
so  wOre  möglicherweise  die  Ix>comotive  ebenso  vcrunglockt,  wie 
es  geschehen  ist,  aber  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  der  Wagen 
und  die  darauf  befindlichen  Personen  gerettet  worden,  da  nach 
kurzer  Zeit  die  Bremse  den  Wagen  angehalten  hatte. 

Die  Locomotive  besitzt,  wie  schon  bemerkt,  ein  totsJes 
Gewicht  von  25,500  Kilogr.,  das  sich  auf  2 Triebachsen  als 
reines  AdhOsionsgewicht  vertheilt,  jedoch  nicht  zu  gleichen 
Theilen,  wie  dieses  aus  einer  Skizze  der  anfänglich  citirten 
24.  Nummer  der  «Eisenbahn»  erhellt  und  ausserdem  aus  dem 
ungleichen  Radstand  zwischen  dem  vorderen  Triebrad  und  dem 
Schraubenrad  einerseits,  diesem  und  dem  hinteren  Triebrad  ander- 
seits aufs  Bestimmteste  geschlossen  werden  darf.  Es  betrogt 
diese  Differenz  100““  (vergl.  Fig.  44).  Wir  werden  uns  daher 


Fig.  44. 


der  Wahrheit  ziemlich  nahem,  wenn  wir  der  vordem  Triebachse 
14,000  Kilogr. 

der  hintern 


bei  gOnstigem  dagegen  ein  solcher  von 


16,000  Kilogr. 


20000 


= 4000  Kilogr. 


ergeben,  also  jedenfalls  mehr  als  die  nur 
1000  Kilogr. 

betragende  Tangentialkraft. 

So  verwerflich  es  ist,  die  Bremsen  anznziehen  bis  die  Roder 
schleifen,  so  sehr  ist  es  geboten,  die  Bremsen  jener  Fahrzeuge, 
welche  Steilrampen  befahren  mossen,  hinlänglich  stark  zu  con- 


Belastung  zaschreibon. 

Diese  beiden  Achsen  mit  zusammen  einem  Dracke  von 
25,500  Kilogr. 

ergaben  bei  günstigem  Schienenzustande  (*/s  AdhOsionscoefficient) 
eine  Zugkraft  von 

5100  Kilogr., 

dagegen  bei  ganz  ungünstigen  Verhältnissen  eine  solche  von 
2550  Kilogr. 
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Umgekehrt  Temrsachea  diese  Achsen  im  gebremsten  bezichungs- 
weise  gestellten  Znstande  ganz  denselben  Widerstand,  also  einen 
solchen  von 


5100  resp.  2550  Eilogr. 

Die  abwflrts  wirkende  Tangentialkraft  der  25 '/j  Tonnen 
schweren  Maschine  heträgt  aber  auf  50”/oo  Gefälle  bloss 
1275  Eilogr., 

d.  b.  nur  die  Hälfte  des  im  nngOnstigsten  Falle  zu  erzielenden 
Widerstandes  — allerdings  vorausgesetzt,  dass  eine  hinreichend 
stark  constmirte  Backen-  oder  Dampfbremse  zur  VerfOgung  ge- 
standen hätte. 

Nun  aber  liegt  die  wichtige  Tbatsacbe  vor, 
dass  die  beiden  Triebachsen  gar  nicht  gekuppelt 
waren,  dass  vielmehr  gerade  die  vordere  stärker 
belastete  Achse  als  blosse  Lanfachse  diente  und 
einzig  die  Knrbelachse  mit  11 '/»Tonnen  Adbäsions- 
Belastnng  gebremst  werden  konnte. 

Die  Umstände  nämlich,  dass  bei  den  froheren  Probefahrten 
das  Adbäsionsgcwicbt  fOr  sich  schon  genOgte,  die  angehängten 
Lasten  zu  fördern  und,  dass  das  Schraubenrad  gar  nicht  zur  Wir- 
kung kam,  wobl  aber  fast  regelmässig  anf  den  Winkelspitzen  auf- 
stieg,  balle  auf  die  unglückliche  Idee  gebracht,  die  vordere  Achse 
auszukuppeln , um  schliesslich  doch  einmal  die  Wirkung  des 
Schraubenrades  beobachten  zu  können.  Nachdem  man  anf  diese 
Weise  bis  auf  die  Höbe  der  Steilrampen  gelangt  war,  und  dort 
das  Schraubenrad  abermals  entgleiste,  wurde  beschlossen,  ohne 
dasselbe  und  ohne  die  Euppelung  beider  Achsen  vorher  wieder 
herzustellen,  die  Tbalfabrt  vorzunehmen. 

Die  abwärts  wirkende  Tangentialkraft  blieb  natürlich  die- 
selbe, nämlich 

1275  Eilogr., 

der  durch  Stellen  der  Eurbelacbse  zu  erreichende  Widerstand 
aber  im  günstigsten  Fall 

1 l.’iüO 

— — .=  2300  Eilogr., 


im  ungünstigsten  Falle  nur 
11500 
10* 


= 1150  Eilogr. 


Fügen  wir  bei,  dass  die  an  der  Probefahrt  .\nwesenden 
einstimmig  zugeben;  die  Schienen  wären  feucht,  zum 
Theil  mit  Keif  bedeckt  gewesen,  so  ist,  darauf  gestutzt, 
sehr  .fraglich,  ob  die  Bremse  der  Ia>comotive  überhaupt  im 
Stande  war,  die  Locomotive  auf  dem  Gefälle  von  500/(u  mit 
nnr  einiger^Sicherbeit  im  Ruhezustand  zu  erhalten,  jedenfalls 
bat  man  sich  nicht  zu  wundem,  wenn  der  ganze  Zug  schnell 
eine  bedeutende  Geschwindigkeit  erlangte,  ohne  von  dem  Falur- 
personal,  das  nnr  auf  Thalbahnen  zu  fahren  gewohnt  war,  be- 
merkt zu  werden. 

I Jetzt  vergesse  man  nicht,  dass  gerade  die  Strecke,  anf 
^ welcher  die  Fahrt  vorgenommen  wurde,  sozusagen  aus  lauter 
: Cnrven  besteht  und  für  höchstens  15  Eilom.  Geschwindigkeit 
angelegt  ist,  dass  somit  unmöglich  die  Gleisanlage  für  eine  Ge- 
schwindigkeit  von  über  50  Ja  100  Eilom.  ansreichen  konnte 
und  in  Folge  dessen  die  Räder  zeitweise  die  Schienen  gar  nicht 
berührten.  Ein  Widerstand,  wie  wir  oben  ausgerechnet  (selbst 
wenn  die  Eurbelacbse  durch  Contredampf  rückwärts'getrieben 
worden  ist)  war  somit  gar  nicht  mehr  vorhanden,  welcher  Um- 
stand das  Zustandekommen  der  ungebeneren  Geschwindigkeit  von 
IGO  Eilom.  erklärlich  macht. 

Wir  verlangen  nicht,  dass  die  Locomotive  eine  Bremse 
hätte  besitzen  sollen,  welche  bei  dieser  Geschwindigkeit,  welche 
dem  Zuge  eine  lebendige  Kraft  von  über 
63,000,000  Meterkilogr. 

ertbeilte,  genügt  hätte,  denselben  anznhalten,  aber  man  hätte 
für  die  Tbalfabrt  die  Kuppelstangen  wieder  ein- 
I hängen  sollen  und  selbst  dann  wäre  die  unter  a 
aufgestellte  Bedingung  fürdie  SicherheitderLoco- 
motive  nur  nothdürftig  erfüllt  gewesen.  Immerhin 
wäre  damit,  aller  Wahrscheinlichkeit  nach,  das  Fahrpersonal  im 
Stande  gewesen,  die  Geschwindigkeit  zu  beherrschen. 

Wir  trösten  uns  mit  der  Hoffnung,  es  werden  jene  Ingenieure, 
welche  in  der  für  Keconstruction  der  Gotthardbahn  berufenen  (Kon- 
ferenz so  vertrauensvoll  einer  Adbäsionsbahn  mit  42%g  Steigung 
das  Wort  gesprochen  haben,  durch  diese  uumittelbar  darauf 

I folgende  Catastrophe  von  ihren  Ansichten  curirt  worden  sein.  \ 
Aarau,  im  Januar  1B77. 


Notizen  über  Dampfheizung  der  Eisenbahnwagen. 

Vom  Ingenicnr  B.  Anton  in  Dunnntadt. 


Die  Dampfheizung  für  Eisenbahnwagen  ist  in  vielen  Be-  | 
Ziehungen  jeder  andern,  namentlich  der  mit  Oefen  vorzuziehen 
(unter  Uefen  verstehe  ich  ganz  allgemein  Heizung  mit  Feuer), 
weil  sie  neben  auden-n  Yortheilen  im  Falle  eines  Eisenbahn- 
unglücks fast  gefahrlos  ist.  Die  Kuppelungen  und  mit  ihnen 
die  Dompfschläuche  pflegen  bei  einem  Eisenbahnunglück  in  erster 
Reiho  zu  reissen,  ein  Verbrühen  mit  Dampf  ans  der  Dampfheizung 
wird  daher  nur  in  den  seltensten  Fallen  stattfinden,  weil  der 
Dampfzufluss  untcrhrochen  ist.  Wie  furchtbar  gestaltet  sich 
dagegen  noch  nachträglich  ein  Eiscnb.abn Unglück,  wenn  in  dem 
Trümmerhaufen,  meist  in  unvermeidlicher  Folge  der  Olcnheizung, 
Feuer  ausbricht.  Dies  gi>sehab  erst  kürzlich  (29.  Dez.  v.  J.) 


auf  der  Obiobahn  beim  Znsammenbreeben  der  Ashtabulabrfleke, 
wo  die  unglücklichen  Reisenden  auf  dreifache  Art  ihren  schreck- 
lichen Untergang  fanden:  durch  den  Sturz  von  der  Brücke  und 
I der  damit  verbundenen  Zertrümmerung  der  Wagen,  durch  Er- 
' trinken  in  den  eisigen  Fluthen  und  durch  Verbrennen  des  im 
i Flusse  liegenden  Trümmerhaufens. 

Bei  der  Dampfheizung  treten  einzelne  kleine  Uebelständc 
auf,  welche  bei  zweckmässiger  Anlage  mit  guter  Ausführung 
und  Unterhaltung  leicht  zu  vermeiden  sind. 

Vor  Allem  sollte  der  Helnd  oder  Griff,  (aber  nur  diese, 

I nicht  die  Hähne  oder  Ventile),  mittelst  welcher  man  den  Zufluss 
; des  Dampfes  in  die  Heizröhrv^n  desCouinis,  mithin  den  Wärmc- 

lli 


OrgHB  fBr  dl«  Furtachilu«*  d<M  KUc()b«haw«^D4.  Ne««  FoIk«.  XIV.  Baad.  3.  Heft  1877. 
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grad  rogelt,  in  allen  Wagenulassen  im  Inneren  der  Conp^s  an- 
gebracht und  durch  Pfeil  oder  Aufschrift  angedentet  sein,  in 
welcher  Richtung  man  zu  verschieben  hat,  um  warm  oder  kalt 
zu  itekomroen.  Die  l4tge  dieser  Theile  ausserhalb  der  Conp6i 
zur  Bedienung  durch  das  Zugpersonal  ist  deswegen  nicht  zweck- 
niAssig,  weil  man  sich  nicht  selbst  helfen  und  weil  die  Ver- 
stellung im  Allgemeinen  nur  auf  den  Stationen  wälmmd  des 
Anlialtens  vorgenommen  werden  kann,  die  Reisenden  also,  nament- 
lich hei  Schnellzogen,  wo  selten  angehalten  wird,  in  der  Zwischen- 
zeit durch  zu  grosse  Warme  oder  Killte  belästigt  werden. 

Ein  bei  weitem  unangenehmerer  Uebelstand  kussert  sich 
aber  wenn  Massendampf  in  die  (.'ouim^s  tritt,  sodass  nicht  allein 
die  Luft  sehr  feucht  wird , sondern  sich  sogar  der  Dampf  in 
Form  unzähliger  Tröpfchen  an  den  kälteren  Theilen,  der  Decke, 
den  Fenstern  n.  s.  w.  niederschlägt.  Bei  jeder  Temperatur, 
deren  Wärmegrad  entsprechend,  löst  die  Luft  nach  physikalischen 
Gesetzen  nur  ein  ganz  l>estimmtes  Dampfi|uantum  in  sich  auf. 
Wird  dieser  Sättigungsgrad  überschritten,  so  ist  freier  Wasser- 
dampf vorhanden,  welcher  bei  einer  Temperatur  unter  Null  Grad 
dan  unangenehme  CK'fühl  des  Nasskalten,  bei  einer  Temperatur 
Uber  Null  Grad,  schon  bei  geringer  Wärme  das  drOckende  Qe- 
fOhl  der  SchwDle  hervorhringt,  indem  in  beiden  Fällen  die 
wässerigen  Ausdunstungen  des  menschlichen  Körpers  nicht  mehr 
verschluckt  (absorbirt)  wurden  können. 

Besteigt  man  ein  solches  dampfiges  Conjx',  so  hricht  man, 
abgesehen  von  der  Unbehaglichkeit  des  Aufenthaltes,  leicht  in 
Schweiss  aus  und  die  Gefahr,  später  beim  Aussteigen  sieb  grönd-  ^ 
lieh  zn  erkälten,  ist  sehr  nahe  gelegt.  I 

Durch  das  Einströmen  von  Dampf  in  die  Coupes  entsteht  | 
aber  noch  der  grosse  Nachtheil,  dass  Thoren  und  Fenster  ver-  j 
quellen,  blanke  Metalltheile  oxydiren  nnd  Lockirung  und  Pulste-  ^ 
rung  durch  die  Feuchtigkeit  wesentlich  leiden.  Es  erwachsen  j 


den  Bahnverwaltungen  froher  oder  später  vorzeitige  nicht  uner- 
hebliche Reparaturkosten  daraus. 

In  den  wenigsten  Fällen  liegen  die  Undichtigkeiten,  welche 
das, Eintreten  von  Dampf  in  die  Con]>^s  erlauben,  in  den  Heiz- 
rohren, sondern  ea  trägt  die  Schuld  daran  die  fehlerhafte  An- 
ordnung der  Hähne  oder  Ventile,  welche  den  Zufluss  des  Dampfes 
in  die  Heizröhren  regeln.  Derartige  Vorrichtungen  werden  be- 
kanntlich leicht  undicht;  unter  den  Sitzen,  oft  halb  im  Fussboden 
liegend,  siud  sie  schwer  zugänglich. 

Um  daher  von  vornherein  diese  Fehleniuelle  nnscbädlich 
zu  machen,  sollten  Hähne  und  Ventile,  welche  zur  Dampfver- 
Üieilung  in  die  Coujx^  dienen,  nie  inm-rbalb  dieser  selbst,  son- 
dern immer  ganz  ausserhalb  liegen,  wo  dann  bei  etwaigen  Un- 
dichtigkeiten der  entweichende  Dampf,  ohne  die  Reisenden  za 
belästigen  oder  wesentlichen  Schaden  an  den  Wagen  anzurichten, 
in  die  freie  Luft  ansströmen  und  wo  man  die  Fehler,  wegen  der 
leichteren  Zugänglichkeit,  auch  besser  re|«riren  kann. 

Der  Maugel  einer  gut  eingerichteten  Uflftung,  welcher  sich 
bei  dem  eben  besprochenen  Uebelstande  recht  fohlbar  macht, 
ist  auch  bei  dieser  Gelegenheit  zu  erwähuon.  PN  sind  nämlich 
von  manchen  Eisenbahn  - Verwaltungen  Personenwagen  gebaut 
worden , bei  denen  man  auf  Kosten  der  LUftung  Fenster  und  * 
ThOn'u  höher  gemacht , dagegen  die  innerhalb  mittelst  eines 
Schiebers  versi-htiessbanm  Jalousien  Uber  denselben  weggelassen 
bat.  Wer  viel  mit  der  Eisenbahn  fährt,  weiss  wie  das  Publikum 
im  Winter  die  Fenster  ängstlich  verschliesst  und  lieber  in  un- 
reiner verdorbener  Loft  sitzt,  als  sie  ein  wenig  zu  öffnen.  Die 
Jalousien  erlauben  eine  leicht  zu  regelnde  nnd  ganz  unmerkliche 
Lüftung,  weil  sie,  ohne  directen  Zug  zu  gehen  und  ohne  dem 
Kegen  Eintritt  zu  gestatten,  in  den  obersten  wärmsten  Theilen 
des  Couiiös  Uber  den  Köpfen  der  Reisenden  sich  vollzieht 

Darmstadt,  im  Februar  1877. 


Yorschlag  za  einer  Schienen  - Statistik  hehnfs  Ermittlnng  eines  zweckmässigen  Proflles,  der 
richtigen  Yerwendnngsdaner  nnd  der  ökonomischen  Ansantzung  der  Stahlschienen. 

Von  Moritz  Pollitzer,  Oberingenieur. 


Die  Wichtigkeit  einer  rationell  zu  föbrenden  Schieuonstatistik 
ist  bereits  ihrem  vollen  Umfange  nach  von  allen  Bahnverwal- 
tuogen  anerkannt  und  hat  in  der  Tecbniker-Versainmlung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbabn-Vorwaltungcn  am  2G.  Juni  1870 
zu  Constanz  ihren  beredetsten  Anwalt  gtdunden. 

Ea  mögen  nnn  die  nachfolgenden  Betrachtungen  feststellen, 
in  wie  weit  die  vom  Vereine  Deutscher  Eisenbabn-Verwaltungen 
diesfällig  gefassten  Beschlüsse  genügen , um  jene  R<‘sultate  zn 
erzielen,  ans  welchen  alle  auf  die  Oeconomie  des  Päsenbabnver- 
kehrcs  Einfluss  nehmenden  Faktoren,  nämlich  in  Bezug  auf  das 
Schienenmalerial , die  Fabrikation,  das  Profil  und  den  Ans- 
nntzangsgrad  der  Schienen,  erkannt  und  in  der  Folge  bei  An- 
strebung des  obgenannten  Zweckes  (Reurtheilung  der  Schienen 
und  Erzielung  der  öconomischesten  .Vnsnutzung  derselben)  richtig 
verwertbet  werden  können. 

Bei  genauer  Durchsicht  der  vom  Vereine  der  Deutschen 


Eist'nbahn- Verwaltungen  diesbezüglichen  aufgestelltcn  Tabellen 
und  der  in  dicselbtui  einzufiigenden  Daten , drängt  sich  zuerst 
die  Wahrnehmung  auf,  dass  diese  iu  ihrer  Zusammenfassung 
nicht  ausreicben,  um  ein  Hauptmoment,  u.  z.  jenes  in  Betreff 
der  Klarstellung  der  jewoiligeu  .Abnutzungsgrenze, 
bei  welcher  das  Sebienenmaterial  ausser  Verwendung  gestellt 
wurde,  genügend  zu  charaktcrisiren. 

Dieses  Moment  ist  aber  von  hervorragender  Wichtigkeit, 
da  das  statistische  Material  genaue  Kenntniss  über  jenen  Znstand 
verschaffen  soll,  in  welchem  Schienen  als  unbranchbar  ausser 
Verwendung  kamen,  iieziehuiigswcisc  soll  hierdurch  erkannt  wer- 
den , bis  zu  welcher  Grenze  die  .Ausuntzung  der 
Scliienen  von  der  betreffenden  Bahnverwaltung 
getrieben  wurde. 

Diese  Grenze  wird  nun  Ikü  den  verschiedenen  Verwaltungen 
I mannigfach  variinm,  indem  dieselbe,  abgesehen  von  der  ver- 
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scbiedcnartigen  Bescliaffenhoit  des  Materials,  der  Art  der  Bean- 
spruchung durch  die  Betriebsmittel,  auch  durch  die  individnellcn 
Anschauungen  der  maassgebenden  Verwaltungsorgane  und  durch 
die  finanzielle  Lage  der  betreffenden  Anstalt,  wesentlich  beein- 
flusst werden  kann. 

Schon  die  letzt  erwähnten  Umstflnde  reichen  hin.  die  Ab-  i 
nutzungsgrenze  innerhalb  weit  geste«-kler  Distancen  zu  verschieben,  | 
80  dass,  während  die  eine  Bahnverwaltung  zum  Zwecke  der  i 
Schonung  ihrer  Betriebsmittel,  oder  begOnstigt  dnreh  gut  situirte 
und  weit  ausreichende  Vorrälhe.  oder  selbst  aus  Uborängstlicher  I 
Vorsorge  zur  Ilintanhiiltung  jedes  möglichen  Unfalles,  ein  Ans-  , 
wechsclu  der  Schienen  für  nbthig  erachtet , die  andere , (bei  ‘ 
Voraussetzung  der  vollen  Identität  des  Materials)  noch  lange 
nicht  bei  gleich  erreichtem  Almntanngs-stadium  die  Schienen  als  ^ 
betrielMun fähig  erklärt  und  sonach  die  .Abnutaongsgrenze  um  ein  I 
Bedeutendes  hin.ansschiebt.  | 

So  wird  z.  B.  schon  der  Umstand , ob  seitens  der  Bahn- 
VorwaliaHg  eine  ein-  oder  beiderseitige  Ausnutzung  der  Stahl-  . 
schienen  zugelassen  wird,  auf  die  GrCsso  der  Abuui zungsgrenze  , 
von  selir  bedeutendem  Kinflusso  sein,  nnberdcksic.htigt,  ob  dic-se 
beiderseitige  Verwendung  (l’mwandlnng  der  Anssenseito  zUr 
Innenseite)  in  der  offenen  Strecke  vollzogen  wird,  oder  ob  ein-  ; 
seitig  abgenutzt«  Schienen,  den  Verkebrsinteressen  anpassend,  in  \ 
secundäre  Gleise  OlifTtragen  werden.  1 

Diese  verseil  icdencuAusntttzungsgrenzen  können,  , 
wenn  die  zu  pflegende  Statistik  keine  Animitspnnkte  über  die- 
S(<ll>en  zu  bieten  vermag,  den  angesirebten  Werth  der  Schienen-  . 
Statistik  stdir  aiischwänhen,  ja  unter  Umständen,  wo  eine  rich- 
tige Vergleichung  der  Ausnutzungen  des  Sehienenmaterials  zur  . 
Anschauung  gebracht  werden  soll,  denselben  ganz  illusorisch 
iiiacben. 

Durch  eine  richtig  gepflogene  Scbieneustatislik  soll  es  ferner 
ermöglicht  werdeti:  die  statistische  Aiionlmiiig  di's  Materials  im 
Querschnitte  verschiedener  Systeme  zu  erproben,  (das  Profil  der 
neuen  Schiene)  sodann  den  Einfluss,  den  die  Uber  die  Schienen 
bewegten  Lasten  auf  dieselben  anstlhen,  in  den  verschiedenen  •: 
Stadien  zu  erkennen  (die  Gestaltung  der  Profile  in  den  ver-  j 
schietienen  Abnutzuiigsstadien)  und  schliesslich  das  der  Abnutzung  . 
nuterzogeiie  Profil  der  Schiene,  bei  der  An.sserverweiidiingsi'-tzang,  ■ 
genau  zu  besliinmeii.  Hierdurch  winl  auch  der  eigentliche  Ver-  ’ 
brauch  an  Scliienenmateriai , hezieliungsweise  der  durch  den 
ViTkehr  absorbirte  Genichtsabgang  nach  erfolgter  Ausnützung  | 
der  Schienen,*)  eruirt  werden  können. 

Nachdem  ferner  in  den  Curven  die  Spnrerweiterung  und 
die  Scbienennlierhöhung,  (über  welche  noch  die  getlieiltesten  I 
Ansichten  vorwalten)  auf  die  Abnutzung  einen  bedeutenden  Ein- 
fluss liaboii  und  da  namentlich  bei  unenfspreciiender  Ueberhöhung 
die  Alinntziing  im  äusseren  und  inneren  Schienenstrange  ver-  . 
schieden  anflritt,  so  wird  eine  nach  den  ehenerwähnten  Principien  . 
dim-hgentlirte  Scbieiieiistatistik  zur  Klärung  dieser,  für  den  öco-  ; 
nomischen  Betrieb  sehr  vitalen  Kragen , grüiidliclicn  Aufschluss  J 
zu  ertheilen  im  Stande  sein.  i 

In  Erwägung  aller  dh^ser  Umstände  ist  «>s  geiioten:  Die  , 
Schienen  Statistik,  mit  Zugrundelegung  der  Ab-  I 
iiutznngsgrcnze,  auf  die  durch  eine  festzn setzende 

•)  Ein  bei  den  engllfchcn  B.shiien  längst  bi.'rücksichtigter  Kalitor. 


Einheit  der  transportirten  Bmttolast  (t)  hervorgemfene  Ab- 
nützung des  Sebienenprofilos  zu  basiren.*) 

Werden  10,000  Tonnen  Bruttolast  als  Leistungs- 
Einheit  angenommen,  wofür  in  der  Folge  das  Zeichen  (t) 
eingeführt  werden  soll  nnd  bezeichnet: 

■ Pdie  grösste  zulässige  theoretische  Ab- 
nntzungsfläch  e eines  Schienonprofils,  für  N 
Leist  ungseinheiten. 

Of  die  bei  der  betreffenden  Buhnverwaltung  zngelassene 
Abnntzungs-  oder  Verwendungsgrenze  (Fläche). 

91  die  Anzahl  der  Leistuiigsdnheiten  (t),  welche  bis  zum 
Eintritt  der  Abnützung  {JQ““  bewältigt  würden. 

f)  fj  f3  . . . . f„  die  Abuutzuiigsflächcu , die  nach  gewissen 
Zeitabschnitten  durch 

n,  nj  U3  . . . n.  Leistungseinheilen  hcrvorgerufeii  wurden, 
so  ergiebt  sich  durch  f _ 

n 


die  Abnutzuiigslläche,  welche  der  Leistungseinheit  (t)  entspricht 
D.  z.  wird 


f. 


fv 


o,. 


t = 


n,  n,  • nj  ^ n„  " 

die  Abnützungen  pro  läiistungseinheit  (t)  sein,  welche  in  den 
einzelnen  Zeitalischnitten  staltgefunden  haben. 

Aus  diesen  Grössen  a,,  «.j,  «3,  ...  cfn  ergiebt  sich  dann  ein 
mittlerer  AbnOtzungscocfficient  SJ 

91’ 


welcher,  bei  einem  unter  ganz  gleichen  Verhältnissen  bean- 
spruchten SchieneumateriaU- , von  der  Qualität  des.selben  ab- 
liängig  ist. 

Dort,  wo  die  Schienen  durch  ihre  Lage  in  Gurven  oder  in 
geneigter  Balm  lieeinflusst  wenleu,  wird  die  Abnutzungsgrenzc  g. 
noch  Maassgabc  der  UugOnstigkeit  der  Bichtungs-  und  Neigung- 
Verhältnisse,  durch  Sit,  9lo,  9l(,a**)  Leistungseiuheiten  liervorge- 
rufen  werden,  wobei,  wie  es  die  Natur  der  Sache  bedingt, 
9lb,  9i,  und  9l|,n  kleiner  sein  werden  als  91.  ***) 


*)  Bei  Vcrw-inlnng  der  Stahlschieiien,  welche  dieser  ganzen  Al>- 
handlmig  zu  Grunde  liegen,  ist  man  vollkuiniiien  berechtigt,  nur  die 
.Almatzung  des  Kopfes  als  die  allein  maassgebende  Art  der  Zersldmng 
in  lis'chnnng  za  bringen. 

**)  Der  Index  b entspriclit  der  Lage  in  der  lioriz.  Bahn  und  Rogen. 
„ - n , . „ . . gencigtergcr.vIcrBahn. 

» - nb  . „ . , . . Bahn  und  iin 

Bogen. 


**•)  Bezüglich  der  verscliicslenen  AnlagoVerhültiiisse  können  die 
Scliiencn  nach  folgenden  Grupjiirnngen  uiils-rseliieden  werden: 

I.  Solche,  welch«  in  der  gernden  mul  horizontalen  Balm. 

1 a.  Solche,  welche  in  der  geraden  Bahn  hei  einer  Steigung  bis 
)b.  , „ über 

f a.  „ „ . , horizontalen  Balm  in  Gurven  vom  Radius 

I ‘ZOO-4iXP>. 

Ib.  Solche,  weiche  in  der  horizontalen  Hahn  in  (Kurven  Toni  Radius 
•ItKi— 1(KK>«. 


IV. 


a.  Sedchc,  welch«  in  einer  Kahn  mit  der  Steigung  bis  (iij,,  uiul 

einem  Radius  von  *Ak) — 400'“. 

b.  Solche,  welche  in  einer  Bahn  mit  der  Steigung  bis  Via>  und 

einem  Radius  ron  4(X)  - lOllO»' . 

c.  Solche,  welche  in  einer  Bahn  mit  der  Steigung  Uber  >/iki  und 

einem  Radius  ron  ‘JfK>  4'X)'". 

d.  .Sülche,  welehc  in  einer  Bahn  mit  der  Steigung  über  '/uo  und 

einem  Radius  von  Klo— 1(K»». 


lÖ» 
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Die  denselben  entsprechenden  mittleren  Abnulznngscoeffi- 
cicnten  S , 3f  5 , 

51k, 

irerden  sonach  grösser  sein  als  jene,  welche  sich  fOr  die  hori- 
zontale nnd  gerade  Bahn  mit  a ergeben  haben. 

Bezeii'-bnet  man  das  Verhlltniss  der  mittleren  Abnntzungg- 
coeßieientoo  von 
a 

ß 

Bahn  in  Bögen  mit 


entspr.  der  geraden  horizontalen  Bahn  nnd  der  horizontalen 

1 

b’ 

entspr.  der  geraden  horizontalen  Bahn  and  der  geraden  Bahn 


in  der  Neigung  mit  — , 
n 


- entspr.  der  geraden  horizontalen  Bahn  and  der  geneigten 


Bahn  in 


Bögen  = 


so  ergiebt  sich  hieraus,  dass 

ß b a,  j'  = n (I,  d = bn  a 

wird. 

Die  Grössen  b,  n und  bn  sind  blos  von  den  Riebtungs- 
resp.  Neignngsverh&ltnissen  abh&ngig,  so  dass  also  b eine  Punktion 
vom  ErOmmnngsradius  des  Bogens  und  n eine  Punktion  des 
Neigungsverhältnisses  wird. 

übsebon  man  ebenso  viele  b,  n und  bn  erhalt,  als  es  ver- 
schiedene Neigungs-  und  Kichtungsverh&ltnisse  giebt,  so  kann 
man  doch  auf  die  bekannte  Weise  den  jeder  Gruppe  entsprechen- 
den Mittelwertb  für  b,  n und  bn  bestimmen. 

Ans  den  so  gewonnenen  Daten  lasst  sich  dann  schliesslich 
ein  durchschnittlicher  Abnntznngscoefficient  = a 
für  eine  ganze  Linie,  mit  KOcksicht  auf  ihre  Lange  und  alle 
in  ihr  vorkommenden  Neigongs-  und  Richtungsvcrhaltnisse  be- 
rechnen u.  z.  wenn  L die  Gesammtlänge  der  Linie  andl,,l],  I3 
und  I4  die  Lange  der  einzeiuen  verschiedenen  Grnpi>en  bedeuten, 
so  ergiebt  sich ; 

aL  = at|  -{-^Ij-t-J'ls  + dlz: 


Zur  Berechnung  der  Grösse  a wird,  je  nachdem  die  Langen 

•i.  >21  'i  die  Verhältnisse  — , , — der  einzelnen 

' * ’ ‘ <U  'I,  'b  '!» 

Gruppen  sieb  bestimmen  lassen,  die  eine  oder  die  andere  Glei- 
chung zu  benQtzen  sein. 

Durch  - wird  ferner  der  Einfluss  der  Nci- 
a 

gnngs-und  Kichtungsverbaltnisse  einer  Bahnlinie 
auf  die  jeweilige  Grösse  des  dnrcbscbnittlicben 
Abnntznngscoefficienten  ansgedrO  ck  t und  kann  daher 
als  Maa«sstab  für  den  Grad  der  Günstigkeit  der  Anlageverhalt- 
nisse  der  betreffenden  Bahnlinie  dienen. 

Nach  den  früher  angeführten  Bezeiebnnngen  wird  da  durch  F 
die  grösste  theoretisch  zulässige  Abnutzung,  durch 
fjf  die  bei  der  betreffenden  Bahnverwaltung  znge- 
lassene  Abnutzungsgrenze  bezeichnet  wird,  das  Ver- 
haltniss  der  öconomischen  Materialansnutzung  durch 

Ä 

F 


— f ausgedrückt. 


Nachdem  non 
F _ 
N “ 


und  demnach  N : 


S 


31  ist. 


und 


wobei 


a = -y-  [1,  -f  b Ij  -f-  n I3  -f-  m Ij] 
r 1 *>  . 1 I bnl 

a = a “ + — --f* h — I 

Lqi  qj  03  0|J 


a [1|  -f-  bl,  n I3  b n l,] 
oder 


so  berechnet  sich  der  Verlust  der  Transport massen  nach  Lcistanga- 
Einheitcn,  beziehungsweise  die  ungünstige  öconoraische  Auanntzung 

der  Schienen,  mit  N — 31  =.  31  — 31  = (F  — 3f). 

u ö 

Der  Veriust  des  Schiciienmatcriales,  welcher  der  theoretisch 
zulässigen  Ausnutzung  entsprechen  würde,  ist  n F L,  wenn  L 
die  gesammte  beanspruchte  SchienenUnge  ausdrUckt. 

Der  Verlast  an  Sebienenmaterial , welcher  der  faktischen 
Ausnutzung  entspricht  ist  = ^ L. 

Die  bis  zur  Erreichung  der  theoretischen  .\bnutznngsgrenze 
noch  auszunutzende  (juerschnittsilüche  ist  «=  F — 5,  und  (F  — 5)  L 
wird  ferner  jene  Masse  repriscnliren , die  in  Folge  der  Nicht- 
ausnutzung nur  als  .\ltmaterial  zur  Verwerthung  kommt 

B<‘zeichnet  G die  Schienenkosten  pro  Lftngen-  und  Leistungs- 
einheit einer  Bahnlinie,  g den  Werth  des  Altmaterials  nnd  V 
den  effecliven  Verlust,  so  ist 
F 


V=  L 


Jl 

L 


_1_ 

Ol 


L 


1 

03 


= — ist. 

Ol 


^ g 31-31  ,G-L(F-3F)g==L(F-5) 

[|o-0 

(Schluss  folgt  im  nächsten  Hefte.) 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 

Eisige  \evlliten  der  tVeltansstellaog  in  Philadelphia.  ' zu  sehen,  wie  dies  hei  dem  Raddin' sehen  Schienenstuhlc  ge- 
1.  Raddin’s  elastischer  Schienenstuhl.  Fig.  G schiebt.  Zur  Vermeidung  der  an  den  Schienenstösseh  besonders 
Taf.  E.  Bei  der  allgemeinen  Verbreitung  und  billigen  Her-  ^ fQhlbaren  Erschütterungen  soll  hier  auf  dem  Schienenstahl  eine 
Stellung  des  Kant.schnks  in  Amerika  kann  cs  nicht  überraschen,  Kantscbukiilatte  gelegt  und  mitt<!lst  einer  darüber  geschraubten 
denselben  auch  zur  Verwendung  im  Bahnoberbau  vorgescblagen  Platte  geschützt  worden.  Auf  letztere  kommen  die  beiden 
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Scbiencnenden  nnd  werden  durch  darflber  geechranbte  Laschen 
befestigt.  Uabei  sollen  die  Mattem  der  Botzen  keiner  Arrelirang 
bedarfeii,  da  sie  durch  die  Federkraft  des  Kantschuks  in  Span- 
nong  erhalten  werden. 

2.  Eine  Vorrichtung  zur  Verstärkung  der 
Schienennftgel.  Dieselbe  besteht,  wie  aus  Fig.  16  Taf.  XII 
ersichtlich,  ans  einer  Pratze,  welche  mit  zwei  vorstehenden  Zinken 
in  die  Schwellen  greift  nnd  gleichzeitig  mit  dem  Scbienennagel 
eingeschlagen  wird.  I>etzterer  erh&lt  dadorch  bedentend  grössere 
Widerstandskraft,  nm  das  seitliche  Ausweichen  der  Schienen  zu 
verhindern. 

Statt  des  Nagels  ist  auch,  wie  ans  Fig.  1 6 (links)  zu  ersehen 
ist,  ein  Scbraubenbolzen  vorgeschlagen,  welchem  dadurch  be- 
sondere Qnalitftt  gegeben  sein  soll,  dass  das  Gewinde  im  roth- 
warmen  Zustande  durch  Walzen  eingepresst  ist. 

(Oingler's  polyt.  Jonm.  1876  Heft  5.)  Dr.  R. 

Apparat  zam  Ansziehea  vea  Sekleaeanigela  etr. 

Fig.  7 auf  Taf.E  stellt  einen  ebenso  einfachen  als  practischen 
Apparat  zam  Ausziehen  von  SchienennSgeln,  Holzkeilen  etc.  dar. 
Wie  umstAndlich  es  gewöhnlich  ist,  einen  Schienennagel  ans  der 
Schwelle  zu  ziehen,  wenn  er  sehr  fest  eingerostet  ist  oder  daran 
gar  der  Kopf  fehlt,  ist  dem  Proctiker  wohl  bekannt  nnd  dOrfte 
der  hier  angegebene  Apparat  sich  namentlich  auf  den  Eisen- 


bahnen rasch  einfUhren.  Er  wirkt  einfach  und  ucher;  jene 
Wirkungweise  fttr  Nagel  von  grösserer  oder  geringerer  Dicke 
ist  aus  der  Zeichnung  deotlich  ersichtlich.  Die  Schneide  a,  der 
BOgel  b und  der  Bolzen  c sind  ans  Stahl  hergeetellt  und  die 
den  Nagel  anfassenden  Theile  a und  s auch  gehärtet.  Der 
' Hebel  des  Apparates  kann  am  entgegengesetzten  Ende  mit  dem 
i vielgebraucblicben  Geissfuas  versehen  sein. 

(Der  pracL  Maseb.-Constmetenr  Nr,  4,  1877.) 


Berlchtlgaag. 

I Die  Fabrikanten  des  im  ersten  Hefte  des  Organs  1877 
! pag.  35  beschriebenen  Antiseptikums  haben  uns  die  Mitthcilung 
^ gemacht,  dass  zwei  Finnen  Vilain  & Co.  sich  in  Berlin  be- 
. finden,  mit  der  geringen  Verschiedenheit,  dass  sich  die  eine 
Vilain  jun.  & Co.  schreibt  und  dass  eben  die  letztere  Firma 
' jenes  Antisoptiknm  fabricirt.  Die  Fabrikanten  thdlen  zugleich 
I mit,  dass  sie,  znr  Vermeidung  fernerer  Irrthamer,  jetzt  die  fol- 
gende Firma  angenommen  haben:  Hennings  A Reinhardt, 
früher  J.  Vilain  jun.  & Co. 

Durch  diese  Berichtignng  erfollen  wir  um  so  bereitwilliger 
einen  billigen  Wunsch  der  Fabrikanten,  da  es  im  Interesse 
aller  derjenigen,  welche  das  Antiseptikum  verweaden  wollen, 
liegen  dürfte,  das  letztere  von  der  richtigen  Quelle  zu  beziehen. 

Die  Red. 


Bahnhofseinriclitangeii. 


Bahahelshallea  vea  grosser  .Spanawelte. 

Bis  vor  Kurzem  war  das  Dach  der  mam'-gc  in  Moskau  das 
grösste  der  Welt;  dasselbe  besitzt  eine  Spannweite  von  235  Fuss. 
Das  jetzt  auf  der  Midland- Eisenbahn-Station  in  St.  Paiicras  er- 
richtete Dach  besitzt  dagegen  eine  S|>annweite  von  2-fO  Fuss,  | 
fibertrifft  also  das  Moskauer  noch  um  ein  Geringes.  Neben  dem 
Wunsche,  das  grösste  Dach  der  Welt  zu  besitzen,  sind  bei  jener 
Eisenbahn-Gesellschaft  für  jenen  Ban  auch  wohl  practischo  Gründe 
bestimmend  gewesen , indem  Sfiulen  oder  andere  Daebunter- 
Stützungen  auf  Bahnhöfen  dem  Betriebe  mehr  oder  weniger 
hinderlich  sind  und  etwa  nothwendig  werdende  Aenderuugen  in 
der  Bahnhofs- Einrichtung  erschweren. 

Dächer  von  ausserordentlicher  Si>annwpite  werden  gegen- 
wärtig auch  in  Glasgow  nnd  Manchester  errichtet. 

Das  in  Glasgow  ist  für  die  Station  der  Glasgow-Union- 
Eisenbabn  bestimmt.  Dasselbe  hat  eine  ähnliche  Construction 
wie  das  erwähnte  Dach  der  Midlond-Eisonbahn,  ist  jedoch  etwas 


schmäler  und  auch  kürzer;  es  besitzt  eine  Spannweite  von  198 
Fuss  und  eine  Länge  von  518  Fuss,  während  das  Dach  in  St. 
Pancras  240  Fuss  weit  und  689  Fuss  lang  ist.  Das  Dach  bat 
eine  Höhe  von  90  Fuss  über  der  Platform  dos  Bahnhofs  and 
wird  an  den  Seiten  von  15  rippenförmigen  UnterstOtzungeo  ge- 
tragen. Das  Gesammtgewiebt  des  in  dom  Dache  befindlichen 
Eisenwerks  beträgt  ungefähr  1400  Tonnen. 

Das  Dach  in  Manchester,  den  Midland-,  Great-Northem- 
nnd  der  Manchester-,  Sheffield-  und  Lincolnshirc-Eisenbahnen 
als  gemeinsame  Station  dienend,  bat  ebenfalls  ähnliche  Con- 
struction  wie  das  Dach  in  St.  Pancras  und  eine  Spannweite 
von  210  Fuss  und  eine  Länge  von  550  Fuss.  Das  für  diesen 
Bau  nnd  zwar  fast  ausschliesslich  im  Dache  selbst  verwandte 
I Gns-  und  Schmiedeeisen  wiegt  etwas  mehr  als  2300  Tonnen. 

I (Railroad  Gazette,  December  1876.) 

Dr.  R. 


Maschinen*  nnd  Wagenwesen. 


Das  Weelfscbe  System  bei  Loeonolitea. 

Das  erste  Heft  des  Organs  von  1877  giebt  auf  pag.  41 
eine  kurze  Notiz  Ober  eine  nach  Wool f schein  System  gebaute 
I/xx>motive.  Die  folgenden  etwas  ausführlicheren  Mittheilungen 


über  jene  Maschine  sind  Dinglcr's  polyt.  Joum.  1876,  Heft  2 
pag.  187  entnommen. 

Die  Einrichtung  einer  Dampfmaschine  mit  Hoch-  und  Nieder- 
dmckcrlindcr,  mit  einem  zwischcnliegenden  Sammolraume  nnd 
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am  90°  versetzten  Kurbeln,  auf  welche  die  Kolbeu  der  beiden  | 
Dampfcylinder  wirksam  sind,  dieses  Dampfmascbinensystem , fflr  j 
welches  wir  noch  immer  keinen  andern  Ausdruck  haben  als  den  > 
falschen  «Woolf’sches»  oder  den  nichtssagenden  «comhinirtes»  | 
System  ist  nun  auch  auf  I.ocomotiven  angewendet  worden. 

Der  französische  Ingenieur  A.  Mailet  hat  in  den  Loco-  : 
motivwerkstfitten  des  Creuzot  eine  I>ocomolive  fOr  die  von 
Bayonne  nach  Biaritz  führende  Localbahn  bauen  lassen,  die  statt 
zweier  gleichgrosscn  Uochdruckcylinder  auf  der  einen  Seite  einen 
Hochdruckcylinder  von  2-10*®,  auf  der  andern  Seite  einen  Nieder- 
druckcyliuder  von  400®"  Durchmesser  bt>silzt. 

Die  Kurbeln  der  Triebrilder  sind  wie  gewöhnlich  um  90°  I 
verseizl,  der  Hub  ist  beiderseits  gleich  und  beträgt  4.50'““.  j 
Die  übrigen  Dimensionen  der  Maschine  sind  47,1-"  Heizfläche.  | 
davon  4,ß  in  der  Box,  42.5  in  den  Uohren  und  1 liostilächo.  . 
Kesselspanonng  10  Atmos])hären , Ituddurchmosser  1,200",  Ge- 
wicht der  Maschine  im  Dienst  18  Tonneu.  ' 

AuBfallonil  ist.  die  geringe  Heizfläclu?  im  Verhältniss  zum 
Gewicht,  ein  Umstand,  der  auf  die  ökonomische  Verwendung  des  I 
Dampfes  hinweist;  dabei  soll  durchaus  keine  Verminderung  der  i 
DIasrohrwirkuiig  bemerkbar  sein,  obwohl  der  .Vuspuff  dw  Hoch-  ' 
druckcylinders  entfällt.  Beim  Anfahren  und  auf  grossen  Steigungen 
ist  in  beiden  Cylindem  directer  Dampf  zu  geln-n;  eine  einfache  I 
Vorrichtung  hierzu.  Patent  Duboci;,  wurde  schon  1872  bekannt  ' 
gemacht  und  selbstverständlich  unerlässliche  Bedingung.  j 

Es  mag  wobt  zugegeben  werden,  dass  sich  auf  diese  Weise,  I 
wenn  rationell  durchgeführt,  eine  weseijtliche  Oekonomii-  erzielen  • 
lässt;  interessant  wäre  es  aber  zu  wissen,  bis  zu  welchen  Ge-  ' 
schwindigkeiten  man  b<*i  der  so  ungleichen  Kraftäusserung  der 
beiden  Maschinenseiten  gehen  kann,  ohne  die  Stabilität  zu  ge- 
fährden. Dr.  It. 

Einige  .Irnigkeiten  der  Wrilansslellung  in  Philadelphia. 

1.  Kaddin’s  elastisches  Wagenrad.  (Fig.  14  und 
15  Taf.  XII.)  Von  diesem,  auf  der  Ausstellung  vielfach  ver- 
tretenen Erfinder  ist  auch  da-s  elastische  Wagenrad  ansgestellt. 
Das  Rad  ist  in  3 Theilen  ans  Gusseisen  hergestellt,  die  Scheibe 
mit  dem  gehärteten  Laufkranz  und  die  zweitheilige  Nabe,  welche 
beiderseit.s  auf  die  Scheibe  geschoben  und  durch  Scliraubenbolzen 
festgehalten  wirtl.  Zwischen  dein  breiten,  die  Scheilie  nach 
innen  abschliessenden  Ring,  und  den  Nehentheilen,  sowie  zwischen  I 

' diesen  und  den  beiden  Wänden  der  Scheibe,  in  dein  Bereiche  der  i 
Schraulienbolzen , sind  Knutschnkringe  eingelegt  und  möglichst  ' 
stark  comprimirt.  Hierdurch  erhält  das  Rad  eine  Elasticilät,  ; 
welche  d,a.s  störende  Geräusch  beim  Fahren  verminderl  und  die  ! 
Ucbcrtragiing  von  Stössen  auf  die  Acliscn  mildert.  I 

So  uucoiistructiv  dieses  im  .labre  lSii7  zum  ersten  .Male 
paleiitirte  Rad  aussieht,  so  hat  es  doch  auf  verschiedenen  I 
iimcrikanisclien  Bulinen  tlieilweise  Verwendung  gefunden  nnd  so  ^ 
günstige  Resultate  ergeben,  dass  die  Fabrikanten,  die  «Radtlin's  ' 
Elaslic-Car-Wliee!-Comi)any»  fOr  ihre  Räder  eine  Lebeiisiiauer  ' 
von  I20,0ü0  Kilniii.  garantireii. 

I 

(Din  gier ’s  polyt.  Journ.  1870,  Heft  5.)  j 

2.  Atwood's  Eisenhabnwagenrad.  Fig.  5 Taf.  E 
Anton  Atwood,  Erfinder  der  am  meisten  gebräudiliclion  ' 


Form  von  Schalengussrädem  in  Amerika,  hat  kürzlich  (März 
1876)  eine  ganz  nene  Radconstmetion  patentirt,  bei  welcher 
ein  Stahltyre  anguwendet  and  in  eigentbümlicber  Weise  aaf 
den  gnsseisemen  Radkiirper  befestigt  wird.  Der  Tyre  wird 
nämlich,  anstatt  warm  oder  mit  Keilschrauben  aufgezogen  za  sdo 
(letzteres  eine  öfters  anzntreffende  amerikanische  Constructioa. 
besonders  bei  gusseisernen  tyres)  einfach  über  das  Kad  gelegt, 
so  dass  desstm  Stifte  t in  die  vorgebobrten  Löcher  des  Stahl- 
tyre einpassen.  Zwischen  Tyre  nnd  Rad,  dessen  Oberflietwu 
in  der  aus  Fig.  5 ersichtlichen  Weise  rinnenfbrmig  ahgedreht 
sind,  bleibt  sodann  ein  Ranm  von  etwa  12““  Weite,  der  mit 
«Hanf,  Banmwolle  oder  einem  anderen  Fasermaterial,  getränkt 
mit  Glycerin»  derart  ausgefdilt  wird,  dass  dasselbe  dnreh  die 
Oeffnung  0 in  einzelnen  Strängen  fest  eingesclilogon  wird.  Wena 
der  innere  Raum  vollkommen  aosgcfulll  ist,  wird  die  Oeffnnog 
liei  0 mit  eingegossenem  Blei  wasserdicht  verschlossen,  bieraut 
Tyre  nnd  Felgeiikranz  an  der  Stirnseite  abgedreht  und  der 
Scblussring  r Ulier  die  eingedrehte  Nuth  warm  aufgezogen.  Da- 
durch wird  sot^ohl  die  Packung  fest  verschlossen,  als  auch,  in 
Verbindung  mit  den  Stiften  t,  der  Tyre  bei  einem  Bruche  ver- 
hindert, abztispringeu. 

(üinglcr’s  polyt.  Jonrnal,  Heft  2,  1876,  p.  109.) 

Dr.  R. 

Eisfnbahii-Wagenrildrr  mH  .knweaduig  von  Papier.^rhelbea. 

,\uf  der  Ausstellung  in  Piiilailcl)ihia  befinden  sich  bezeichnete 
Rüder  von  30.  32  und  42  Zoll  Durchmesser,  welche  von  der 
«American  Pa|H>r  Gar  Company  in  Hudson  New- York»  angefertigt 
sind  und  Von  dieser  in  gross*'r  Anzahl  fuhricirt  werden. 

Ein  solches  Rad  besteht  ans  einer  gusseisernen  Nabe,  einem 
mit  innerem  Flantscli  versehenen  Radkranz  von  Stalil  und  einer 
aus  gepresstem  Papier  liostcliemlen  Scheibe  zur  Verbindung  des 
tyres  mit  der  Nabe. 

Die  Papierscheihe,  welclie  zwischen  zwei  Zoll  starken 
schmiedeeisernen  Platten  und  B cingescblossen  ist,  wird  ans 
*/g  Zoll  starker  Strolipapiie  angefertigt , indem  mau  zuiiilcbst 
stilclie' Vs  zölligen  Pappendeckel  zu  Selieihcn  von  Vg  Zoll  Stärke 
mittelst  Reismehl  zusanimcnkleht  Die.se  Vj  zölligen  Scheiben 
werden  dann,  etwa  5 .Stunden  lang,  einem  Druck  von  400 
Tonnen  ausgesetzt  und  danacli  in  beisser  Luft  getrocknet. 

Von  diesen  gepressten  und  getrocknetmi  Scliciben  klebt 
man,  elHmfalls  mit  Reismehl,  so  viele  zusammen,  dass  die  neue 
Scheibe  dit‘  für  die  Räder  erforderliche  Stärke  von  ungefähr 
3V.|  Zoll  erhält  und  presst  und  trocknet  die.s«dbe  auf  die  er- 
wähnte Weise.  Die  nun  fertige  Scheibe  wird  jetzt  abg«Hlreht 
und  der  tyre  mit  ciiumi  Druck  von  ungefähr  150  Tonnen  darauf 
gezogen.  Hiernaidi  werden  die  scbniiedeeiscrneu  Platten  A und 
B durch  ä/^zcdlige  Schrauben  an  dem  Rad  befestigt. 

Unter  den  ausgestellten  Rädern  Ix  findel  sich  ein  Rad  von 
der  ersten  Prmluction  der  Paper  Car  Wheel  Co.,  welches  nater 
einem  von  Piillman’s  Wagen  312,000  Meilen  gelaufen  hat, 
ohne  da.ss  ein  Abilrelien  des  tyre’s  erforderlich  geworden  ist. 

Die  Pu II man  Car  Co.  hat  diese  Räder  in  Amerika  wie 
auch  in  England  in  ausgedehnter  Anwendung. 
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«Tho  Enginecr>  vom  80.  Juni  1876  orwähnt  als  Nachtlieil 
•dieser  RSdor  ihre  Kostspieligkeit,  indem  dieselben  etwa  doppelt 
flo  thener  sind  als  gewöhnliche  EisenbabnrSder. 

(The  Railroad  Gazette,  vom  16.  Juni  u.  21.  Jali  1876). 

Dr.  R. 

WaggsBiebieber. 

Dieser  von  dem  Ingenieur  Heshuysen  in  Amsterdam  zur 
Fortbewegung  von  Eisenbabnwaggons  beim  Raugiren  construirtc 
Apparat  besteht  ans  einem  zweiarmigen  Hebel,  dessen  einer  Arm 
an  der  Radachsc  des  fortzubowegenden  Fuhrwerks  eingehUngt 
wird;  das  Ende  dieses  Arms  ist  halbkreisförmig  gekrtlmmt,  um 
sich  an  den  Umkreis  der  Achse  anlegen  zu  können;  das  andere 
Endo  ist  mit  dem  des  erstgenannten  Armes  gelenkartig  verbun- 
den nnd  bildet  dieses  Gelenk  den  Stotz-  und  Drehpunkt  der 
Bewegung.  Letzterer  liegt  zwischen  der  Achse  nnd  dem  Rad- 
Umbng.  An  dem  zweiten  Hebelarm  befindet  sich  ein  Ansatz, 
der  in  den  Spurkranz  des  Rades  passt;  wird  der  Hebel  auf- 
und  Diederbewegt,  so  dreht  sich  dieser  nnd  das  Rad  um  ver- 
schiedene Mittelpunkte  und  der  Wagen  kommt  in  Gang. 


Wenn  der  Apparat  in  Gebrauch  gesetzt  werden  soll , um 
einen  Waggon  vorwärts  zu  schieben,  so  wird  derselbe  an  der 
Achse  des  Waggons  dicht  an  der  inneren  Seite  des  Rades  mit 
seinem  eisernen  Haken  eingeb&ngt  nnd  zwar  so,  dass  die  beiden 
; Hebelarme  parallel  zu  einander  stehen.  Die  Länge  des  Armee 
I wird  dann  mittelst  der  Schraube  so  justirt,  dass  der  seitliche 
I Angusszapfen  am  Hebel  die  Radfiantsebo  fasst.  Man  braucht 
I dann  den  Hebel  nur  auf-  und  abzubewegen,  um  den  Waggon 
. in  Bewegung  zu  setzen.  Mit  Bjllfe  dieses  Instrumentes  soll  an- 
geblich ein  Mann  im  Stande  sein  die  .Arbeit  von  6 Männern 
zu  verrichten. 

Der  Apparat  ist  in  verschiedenen  Staaten  patentirt  nnd 
soll  sich  in  England,  Belgien,  Frankreich  und  Oesterreich  rasch 
eingefohrt  haben ; er  wird  auch  besonders  solchen  Etablissements 
empfohlen,  welche  SchienenanschlUsse  an  die  Eisenbahnen  haben. 
FOr  Deutschland  hat  die  geschäftliche  Vertretung  der  Ingenieur 
Barthel  in  Frankfurt  a.  M.  Obemommen. 

(Deutsche  Indnstriezeitung  1876  No.  51). 

Dr.  R. 


Signal 

Aaloaatisehe  Elseabahnslgnale. 

Der  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen  hat  sich  so  gesteigert, 
dass  Signalkästen,  Signalwärter  und  Blocksignale  — anßinglich 
so  beRig  verspottet  — in  vielen  Fällen  zur  nnabweislichen  Noth- 
wendigkeit  geworden  sind.  Der  Aufwand  fUr  die  Einrichtung 
und  besonders  fOr  die  Bedienung  der  Rlocksignale  ist  gross. 
Bei  ihrer  angestrebten  Krsetznng  dnreh  antomatische  Signale 
fragt  es  sich: 

1)  sind  dieselben  billiger  und 

2)  sind  dieselben  sicher?  | 

Ersteres  ist  wohl  kaum  zu  bezweifeln.  Die  drei  Sigual- 

kasten  zwischen  der  Waterloo-  uud  Vau.Yball-Section  der  London- 
und  South  - Western  - Eisenbahn  kosten  der  Gesellschaft  jedes 
wöchentlich  wenigstens  4 Pfd.  Sterling.  Doch  stehen  die  Signal- 
kästen nicht  Überall  so  nahe  an  einander,  noch  pflegen  sic  blos 
fttr  Blocksignalzweko  angelegt  zu  werden.  Dagegen  gewähren 
die  automatischen  Signale  dnrehaus  noch  nicht  die  nöthige  Sicher- 
heit. Fast  jedes  der  in  Vorschlag  gebrachten  Systeme  derselben 
verstös.st  gegen  die  Grundregeln,  dass  das  Signal  för  gewöhnlich 
auf  «Gefahr»  zn  stehen  hat,  dass  jedes  Versagen  desselben 
und  jede  Störung  es  auf  «Gefahr»  stellen  muss  nnd  dass  des- 
halb die  Kraft|,  welche  cs  auf  «Frei»  stellt,  so  lange  thatig 
blcibcD  muss,  als  cs  auf  «Frei»  steht.  | 

'Wenn  daher  auch  das  Streben  nach  automatischen  Signalen  ' 
zu  rechtfertigen  ist,  so  erfordert  doch  deren  Einflihrung  gros.se  i 


wesen. 

Vorsicht  und  sie  sollten  zuerst  nur  zwischen  zwei  Blockstationen 
probeweise  angewendet  werden,  um  Unglück  za  verhüten.  Daher 
möchte  sich  auch  das  künftige  automatische  Signal  don  jetzigen 
Blocksignalen  anbequemen  lassen. 

(Engineering,  Angast  1876.  p.  147.) 

(Dingl.  polytechn.  Jonm.  Heft  3.  1877.)  Dr.  R. 

Beintzaug  der  EJsenbahisehlenei  zun  Slgntlisirei. 

Nach  dem  Scientific  American,  Juli  1876,  p.  66,  hat  Pro- 
fessor W.  Robinson  in  Boston  (Mass.)  kürzlich,  anf  der 
Boston-,  l/)well-  und  Noshaa-Eisenbahn,  die  Schienen  in  etwa 
3 Kilom.  langen,  gegen  einander  isolirten  Abschnitten  znm  Sig- 
nalisireo  benutzt,  indem  er  das  eine  Paar  Enden  der  Schienen 
mit  den  Poldrähten  eines  einzigen  Callaud’schon  Elementes 
verband,  das  andere  Paar  aber  durch  einen  Draht,  in  welchen 
ein  Signal  eingeschaltet  war.  Für  gewöhnlich  zeigt  dasselbe, 
vom  Strome  durchlaufen,  das  Signal  «Linie  frei.»  Lief  ein 
Wagen  anf  dem  Abschnitte,  so  stellte  jede  Achse  desselben  einen 
kurzen  Schluss  zwischen  beiden  Schieneusträngen  her,  and  das 
Signal  zeigte  «Gefahr»;  ebenso  wenn  eine  Unterbreebong 
eintrat.  Ein  Abfliessen  des  Stromes  in  die  Erde  unter  den 
Schienen  sei  nicht  zu  bemerken  gewesen,  noch  habe  die  Witterung 
irgend  welche  Störung  veranlasst.  Das  einzige  Callaud'sche 
Element  hielt  158  Tage  aus. 

(Dingl.  (lolytcchn.  Joum.  Heft  3.  1877.)  Dr.  R. 


Allgemeines 

Eistnhabn-lnglflrksfllle. 

Im  Jahre  187.5  verunglückten  auf  den  Eisenbahnen  in 
Deutschland  (ausschliesslich  Bayerus)  bei  einer  Betriebslänge  von 


undBetrieb, 

2-1, 13.5'  Kilom.  209'1  Personen  (509  Tödtimgen  nnd  1585  Ver- 
letzungen), in  England  bei  26,875  Kilom.  Betriebslänge  7020 
Personen  (1265  Tödtungen  und  5755  Verletzungen).  Unter 
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diesen  beenden  sieb  in  Dentschland:  8S  Passagiere  (15  getodtet  | 
— jedoch  sämmtlich  nicht  durcii  Unflüle  im  Betriebe  — and 
70  verletzt),  1780  Bahnbedienstete  (359  getodtet  and  1421  ' 
verletzt)  and  229  andere  Personen  aosschliesslich  Selbstmörder 
(185  getödtet  und  94  verletzt);  in  England:  1940  Passagiere 
(134  getödtet  and  1800  verletzt),  4383  Bahnbedienstete  (765 
getödtet  and  3618  verletzt)  nnd  697  dritte  Personen,  aus- 
schliesslich Selbstmörder  (366  getödtet  and  331  verletzt).  — 

Dorchachnittlicb  verunglückte  in  dem  erwähnten  Jahre  in 
Dentschland  je  ein  Passagier  von  circa  2,012,000,  in  England 
je  einer  von  circa  261,000  überhaupt  beförderten  Passagieren. 
Ferner  fallt  in  Dentschland  eine  Oberhanpt  vorgekommene  Ver- 
nnglUcknng  auf  11,5  Kilom.  Betriebsl&nge  gegen  3,8  Kilom. 
Betriebslünge  in  England  — and  unter  Berücksichtignng  der 
grösseren  Lünge  mehrgleisiger  Bahnstrecken  eine  Verunglückung 
in  Dentschland  anf  14,8  Kilom.  Bahngleislünge  gegen  circa 
6 Kilom.  Babngleisl&nge  in  Englind.  — Durch  Unfälle  im  Be- 
triebe (Entgleisungen,  Zusammenstösse  etc.)  veranglückten  in 
Deutschland  im  Ganzen  289  Personen,  wovon  33  (simmtlich 
nicht  Passagiere)  getödtet  and  265  (worunter  80  Passagiere) 
verletzt  wurden.  Dagegen  werden  in  England  im  Ganzen  1492 
Personen  als  im  Betriebe  vemnglOckt  aufgeführt,  darunter  39 
getödtet  (einschliesslich  18  Passagiere)  nnd  1453  verletzte  (ein- 
schliesslich 1212  Passagiere). 

Was  den  Umfang  der  eigentlichen  Unfälle  angeht,  so  l>etmg 
im  Jahre  1875  in  Deutschland  die  grösste  Zahl  der  Tödtungen 
2,  die  der  Verletznngen  13;  in  England  die  grösste  Zahl  der 
Tödtungen  7 und  der  Verletzungen  70. 

(Deutsche  Indnstriezeitung  1876  No.  50). 
Dr.  K. 

Farbeibllndbeit  bei  Elseabababtaalea. 

Nach  den  Mittheilungen  einer  Petersburger  medizinisclien 
Zeitung  ergab  eine  mit  den  Beamten  der  Finlündischcn  Eisenbahn 
angestellte  Untersnehnng,  dass  43  jener  Beamten  nicht  roth  von  [ 
grün  zn  unterscheiden  venuochten.  Unter  diesen  Farbenblinden  ] 
befand  sich  ein  Stationsvorsteher  nnd  ein  Weichenwärter,  welcher  | 
als  solcher  8 Jahre  lang  auf  dem  Petersburger  Bahnhöfe  seinen  [ 
Dienst  versehen  hatte.  I 

Aehnliclie  Untersuchnngen  sind  in  Schweden  und  Ungarn  , 

angestellt,  ans  denen  hervorgeht,  dass  anf  einer  der  schwedischen 
Bahnen  10  ^ der  daselbst  Angestellten  so  sehr  farbenblind 
waren,  dass  sie  roth,  grün  und  weiss  nicht  von  einander  nnter- 
scheideu  konnten. 

In  Ungarn  befanden  sich  unter  400  untersnehten  Eisenbahn-  | 
Angestellten  ein  vollständig  Farbenblinder  nnd  3 fb , welche  thcil-  j 
weise  mit  dieser  Krankheit  behaftet  waren.  i 

(Engineering,  19.  Jan.  1877).  i 

Dr.  K.  j 

.Abnulzang  von  Drahlseilea. 

Wir  entnehmen  dem  Engineering  nnd  Mining-Joumal,  Ja- 
nuar 1876  S.  56  eine  Mittheilung  Ober  die  Arbeitsleistung  und  | 
.\bn(itzung  des  bei  der  Seilbahn  in  San  Francisco  (.\merika)  in  j 
.Vnwendung  gewesenen  Drahtseiles.  Bei  dieser  Bahn  wird  bei  • 
der  langen  Steigung  von  Clay-Street-IIill  ein  endloses,  coutiuuir-  I 


lieh  rotirendes  Seil  verwendet,  um  die  in  den  übrigen  Strecken 
von  Pferden  gezogenen  Waggons  hinanf  zn  befördern,  nnd  dieses 
Drahtseil  ist  kürzlich,  nach  zweijährigem  Qebranche,  aasgewech- 
selt worden.  Das  Seil  war  2130°’  lang,  76*"  im  Umfang  und 
bestand  aus  114  Stahldräbten.  Während  eines  zweijährigen  Zeit- 
raumes wurden  mit  demselben  bei  durchschnittlich  17  Stunden 
täglicher  Arbeit  3, .300,000  Paasagiere  befördert  auf- eine  verti- 
cale  Höhe  von  94'^  bei  1000'”  Länge,  nnd  ein  Gesammtweg 
von  105,000”'°'  oder  mehr  als  das  zwei  und  ein  halb-fache  des 
Erdumfanges  zurOckgelegt. 

Die  Streckung  des  Seils  betrug  im  (ranzen  ca.  1 ^ oder 
21'°,  die  Rednetion  des  Umfanges  5,5'°'°  oder  etwa  7^. 

Die  Abnutzung  war  somit,  trotz  der  kleinen  in  Anwendung 
stehenden  Scheiben,  sehr  gering;  dennoch  wurde  das  Seil  schon 
jetzt  durch  ein  neues  erseUt,  um  allen  Gefahren  möglichst  vor- 
zubeugen. (Dinglers  polyt.  Journal,  220.  Bd.  S.  476.) 

Cefrsraer  OjraaBll. 

Die  Herren  James  Thomson,  Professor  der  Ingenieur- 
Wissenschaft  und  Mechanik,  und  James  Thomsen  Bottoro- 
ley,  Docent  für  Naturwissenschaften  und  experimentale  Physik, 
beide  an  der  Universität  zu  Glasgow,  haben  die  folgenden  Ver- 
suche mit  gefrorenem  Dynamit  angestellt,  um  dessen  Gefahrlosig- 
keit beim  Traus|>ort  und  sonstigem  Handhaben  darzuthnn. 

1.  Einige  Patronen  im  gefrorenen  Zustande,  welche  sich  an 
einzelnen  Stellen  im  Beginne  des  Aufthauens  befanden , worden 
von  einer  Person  mit  der  Hand,  mit  grosser  Kraft,  gegen  eine 
eiserne  Platt«  geworfen,  etwa  in  der  Weise,  wie  Schneebälle  im 
lebhaften  Kam]>fe  geworfen  werden. 

Die  Patronen  worden  hierdurch  theil weise  zu  Klumpen  ^- 
sammengcdrOckt  und  blieben  an  der  eisernen  Platte  kleben,  an- 
derentheils  wurden  sie  in  Stücke  zersplittert,  welche  von  der  Platte 
zurückprallten,  — doch  erfolgte  keinerlei  Explosion. 

2.  Einen  etwa  400  Pfd.  schweren  eisernen  Block  liess  man 
von  20  Fuss  Höhe  auf  einen,  mit  20  Pfd.  gefrunie  Dynamib- 
patronen gefüllten,  leichten  hölzernen  Kasten  fallen.  Jene  Pa- 
tronen befanden  sich , wie  diejenigen  beim  ersten  Versuche,  au 
einigen  der  wärmeren  Luft  exponirt  gewesenen  Stellen  im  Ueber- 
gange  zum  Aufthauen.  Der  hölzerne  Kasten  wurde  vollständig 
zertrümmert  nnd  die  darin  betindlichen  Patronen  flach  gedrückt 
und  zerquetscht,  ohne  dass  Explosion  erfolgte. 

Der  gefrorue  Dynamit  in  den  Patronen  war  hart,  trocken 
und  bröcklich,  auch  selbst  noch,  nachdem  der  eiserne  Block  da- 
rauf gewirkt  batte.  Stücke  desselben  aus  den  durch  den  Block 
flach  gedrückten  Patronen  thauett«  auf,  nachdem  sie  einige  Zeit 
in  der  wannen  Hand  gehalten  wurden;  sie  wurden  feucht  nnd 
plastisch,  so  dass  sie,  wie  fenchter  Thun,  sich  kneten  und  formen 
lii'ssen. 

3.  Die  zerquet.schten  Patronen  wurden  in  zwei  Haufen  auf 
die  Erde  gelegt,  um  hier,  auf  folgende  Weise,  zum  Explodiren 
gebracht  zu  werden. 

Jeder  der  Haufen  wurde  durch  eine  kleine  mit  ungefrorenem 
Dynamit  gefüllte  Patrone  (ZOndpatroue),  vermittelst  einer  Brick- 
ford'schen  Zündschnur  entzündet.  Die  beiden  Haufen  waren  nnr 
wenige  Yards  von  einander  entfcrnl  nnd  wurden  nach  einander 
entzündet  und  dadurch  heftige  Explosionen  derselben  veranlasst. 
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Hierbei  ist  noch  so  bemerken,  dass  der  erste  znr  Explo- 
sion gebrachte  Hänfen  nicht  die  Explosion  des  zweiten  Haufens 
herbeifobrte.  (Engineering.  23.  Jnni  1876.) 

Dr.  R. 


•as  Eiseibahaiiglirk  bei  Atklabtia  anf  der  aBcrikaalsriei 
Seekliteabaka  ist  adrdlickea  Ohio. 

Nach  den  Mittheilnngen  der  «Roilroad  Gazette«  brach  am 
29.  Decbr.  t.  J.  die  Ober  den  Asbtabnlabach  fohrende  Brflcke 
nnter  einem,  zur  Zeit  mit  geringer  Geschwindigkeit  falirenden. 
Expresszag  zusammen.  Die  Bahn  war  mit  Schnee  bedeckt  und 
der  Zug  bestand  aus  2 Locomotiven  und  1 1 Wagen , darunter 
1 Goterwagen,  1 Poet-,  r>  Personen-  und  3 Schlafwagen. 

Beim  Eintritt  des  UnglOcks  lOste  sich  die  vordere  Loco- 
motive  und  erreichte  glOcklich  das  jenseitige  Ufer,  wahrend  der 
Rest  des  Zuges  mit  der  BrOcke  in  den  Fluss  fiel  und  hier  das 
Eis  durchbrach.  Ehe  nun  den  Passagieren  Hälfe  gebracht  wer- 
den konnte,  geriethen  die  halb  ans  dem  Wasser  stehenden,  stark 
demolirten  Wagen  an  verschiedenen  Stellen  in  Brand.  Durch 
dieses  graaeovolle  Zusammentreffen  der  genannten  unglQcklichen 
Cmstande  verloren  78  Personen  ihr  Leben,  58  waren  mehr  oder 
weniger  stark  verletzt  und  nur  5 Personen  entkamen  der  Gofahr 
ohne  Verletznngrn.  Nach  anderen  Angaben  sind  120  Personen 
durch  die  Catastrophe  umgekommen. 

Jene  vor  14  Jahren  in  den  Werkstätten  der  betreffenden 
Eisenbahn  construirte  und  gebaute  UnglOcksbrflcke  bestand  aus 
einem  eisernen  Howe’  sclien  TrSger  mit  oberer  zweigleisiger 
Fahrbahn.  Letztere  liegt  60  Fass  Ober  dem  Hochwasser  des 
Baches.  Die  Spannweite  betrügt  150  Fuss  und  der  Träger  hat 
eine  Höhe  und  Breite  von  20  Fass  und  12  Felder. 

Ueber  die  Ursachen  des  Braches  der  Brflcke  sind  die 
Untersuchungen  noch  nicht  geschlossi-n  und  werden  wir  nähere  I 
Mittbeilungen  darober,  nebst  Detailangaben  der  Brflcke,  in  einem 
der  nächsten  Hefte  bringen. 

Als  Mängel  der  BrOcke  fuhren  wir  heute  noch  an , dass 
die  oberen  Trageisen  der  Brflcke  aus  6 zfllligen  T - Eisen  be- 
standen, welche  nur  an  den  Enden  mit  festen  Querverbindungen 
versehen  waren,  und  dass  jene  Träger  an  den  Enden  in  guss- 
eisernen I..agern  ruhten.  Dr.  R. 

HarlmeTer’s  raade  Billelithräake. 

Vor  wenig  Jahren  noch  erhielten  die  die  Eisenbahn  be- 
nutzenden Passagiere  lange  Streifen  Papier,  ähnlich  den  jetzigen 
Gepäckscheinen,  weiche  als  Fahrlegitimation  dienten.  Nachdem 
in  Folge  des  wachsenden  Verkehrs  die  verschiedentlichen  Uebel-  I 
stände  derartiger  Billets  sich  mehr  und  mehr  fflhlbar  gemacht 
hatten,  ging  man  hei  den  meisten,  zur  Zeit  wohl  allen  deutschen  . 
Eisenbahnen  zur  EiofQhmng'  des  bekannten  Edmonson' sehen  | 
Systems,  mit  seinen  kleinen  Papptäfelchen  als  Fahrkarten  Ober.  | 
Die  Billeteure  haben  zur  Aufbewahrung  dieser  Billets  grosse 
Schränke,  welche  durch  eine  entsprechende  Anzahl  kleiner  Fächer 
zur  Aufnahme  der  verschiedenen  Sorten  geeignet  eingerichtet 
sind.  So  lange  das  Eisenbahnnetz  noch  nicht  in  der  Weise  wie 
jetzt  ansgebreitet  war  und  hauptsächlich,  so  lange  sell)st  bei 
grossen  Stationen  fdr  die  Reisen  noch  nicht  viele  directe  Billets 
zu  verkaufen  waren,  genügten  fflr  die  Aufbewahrung  der  Billets 


derartige  mit  Fächern  versehene  Schränke.  Nach  und  nach 
steigerte  sich  aber  die  Anzahl  Billetsorten,  welche  den  einzelnen 
Billeteuren  zugetheilt  werden  mussten,  mit  der  Eröffnung  neuer 
Stationen  und  mit  der  Einfflhrung  neuer  directer  Verkehre,  wo- 
durch man  den  Interessen  des  reisenden  Publicums  allerdings 
wesentlich  entgegenkam ; je  mehr  Billets  aber  ein  solcher  Billet- 
schrank  fassen  musste,  desto  umfangreicher  musste  er  angelegt 
werden  und  da  an  seiner  Hohe  ans  Rflcksicht  darauf,  dass  aus 
den  einzelnen  Fächern  zu  jeder  Zeit  während  der  Expedirung 
rasch  einzelne  Billets  entnommen  werden  mussten,  Nichts  zuge- 
setzt werden  konnte,  so  erweiterte  man  ihn  nur  in  seiner  Längs- 
richtung BO.  dass  auf  Hauptstationen , wo  oft  gegen  1000  und 
mehr  Billetsorten  in  einem  Schranke  untergebracht  werden 
mussten,  diese  Schränke  eine  Länge  bis  zu  4 Meter  erhielten. 
Es  hatte  dies  den  grossen  Nacbtheil,  dass  sehr  häufig  der 
Billeteur,  wenn  einzelue  Sorten  verlangt  wurden,  die  zufälliger 
Weise  am  Ende  des  Schrankes  ihren  Anfbewahmngsort  batten 
den  Schalter  verlassen  musste,  um  das  verlangte  Billet  zu  haben, 
dadurch  ging  sehr  viel  Zeit  verloren,  was  natflrlich  bei  dem  oft 
vorkommenden  grossen  Andrango  von  Passagieren  an  die  Billet- 
kassen  der  Hauptstationen  von  wesentlichen  weiteren  Nachtbeilcn 
begleitet  war.  Einen  solchen  Schrank  in  einzelne  Thcile  zu 
zerlegen  und  rechts  und  links  vom  Billeteur  äufcustellen,  brachte 
auch  nicht  genügende  Abhilfe  und  so  musste  denn  darauf  ge- 
dacht werden,  durch  eine  andere  Schrankoonstmetion,  den  Be- 
dürfnissen in  dieser  Beziehung  mehr  zu  entsprechen.  Man  hat 
dies  auf  verschiedene  Weise  mit  mehr  oder  weniger  glQcklichem 
Erfolge  versucht;  in  neuster  Zeit  ist  es  aber  dem  Sächsischen 
Betriebs-ober-Insi)ector  Hartmeyer  gedungen,  einen  Billct- 
behälter  zu  construiren,  welcher,  bei  eleganter  Ausfobrung  und 
möglichst  geringem  Raum-BedOrfnisse,  eine  Ober  1000  reichende 
Billetsortenzahl  beherbergen  kann,  dem  Billeteur  die  be<|uemste 
Ex|>edining  gestattet  und  ausserdem  alle  vorerwähnten  Ucbel- 
stände  der  bisher  gebräuchlichen  langen  oder  getheilten  Billet- 
sebränke  ansschliesst.  Seine  Constmetion  ist  die  folgende: 

Ein  runder  Mantel,  verscbliessbar  mit  leicht  verschiebbarer 
Thflr,  umschlicsst  eine  zwölfeckige  Trommel  von  DOO”’"  Durch- 
messer, an  welcher  1008  Fächer  so  angebracht  sind,  dass  je 
7 — behufs  Erleichterung  des  Füllens  — gleichzeitig  leicht 
abgehoben  werden  können. 

Die  Lagerung  dieser  Trommel  ist  derart,  dass  bei  jeder 
vorkominenden , auch  bei  einseitiger  Belastung,  ein  leichter 
Fingerdmck  genflgt,  diese  zu  drehen,  um  die  gcwQnschte  Billet- 
sorte  entnehmen  zu  können.  Ein  viereckiger  Unterschrank  trägt 
den  oberen  runden  Bau  und  enthält  drei  verschliessbare  Schub- 
kästen , von  denen  der  oberste  fflr  Rundreisebillets  und  Tages- 
kasse, die  beiden  anderen  als  Depot  fflr  Reservebillets  bestimmt 
sind.  Dieser  drehbare  Behälter  fflr  Eisenbabnkarten  nimmt 
wenig  Raum  ein,  gestattet  dem  Billeteur  an  seinem  Schalter  zu 
verweilen,  ermöglicht  eine  leichte  Uobersicht  und  Ausgabe  der 
Fahrkarten,  enthält  1008  Billetsorten  und  fasst  im  Ganzen 
leicht  76000  Fahrkarten. 

Zwei  solcher  Behälter  nehmen  also  Ober  2000  Billetsorten 
auf  und  genügen  in  der  Regel  für  die  grösste  Frequenz  der 
Billetkassen  von  Hauptstationen.  Es  ist  bei  der  Constmetion 
auch  darauf  gesehen , dass  dieser  Behälter  leicht  zu  transpor- 
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tiren  ood  von  Jedem  zu  zeriegcn  und  zusammen  znsetzen,  sowie 
dass  er  durch  TbOren  von  900™“  I.icbtweite  bequem  hindurch 
zu  bringen  sei. 

Die  Königliche  General- Direction  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen bat  anf  ihrem  Böhmischen  Bahnhofe  in  Dresden  der- 
artige Scbr&nke  bereits  mit  bestem  Erfolge  in  Gebrauch  nehmen 
lassen.  Es  haben  sich  dieselben  von  Dans  aus  in  jeder  Be- 
ziehung als  practiscb  und  zweckmässig  erwiesen,  die  Billeteure 
haben  sich  rasch  mit  denselben  vertrant  gemacht  und  loben  ihre 


Vortheile  sehr,  so  dass  eine  Einfohrung  auch  anderwärts  em- 
pfohlen werden  kann.  Diese  drehbaren  Behälter  fBr  Eisenbahn- 
Fahrkarten  (System  llartmeyer)  werden  allein  von  der  Firma 
Bock  und  Uandrick,  Fabrikinstitut  fOr  Lehrmittel,  Maass- 
und  Zeicbenutensilien,  Gnssmodelle  etc.  io  Dresden  je  nach  der 
erforderlichen  Grosse,  die  sich  natOrlich  nach  der  Zahl  der  auf- 
zunehmenden  Billetsorten  richtet,  bis  zum  Preise  von  600  M. 
angefertigt.  Im  nächsten  Hefte  des  Organs  hoffen  wir  eine  Zeich- 
nung dieser  runden  Bilietacbränke  mittbeilen  zu  können. 


Technische 

Zeitsekrift  flr  LseesBolIvfBhrer.  Organ  des  Vereins  deut.scher  i 
Locomotivfahrcr.  Ilerausgegeben  von  Locomotivfbhrem  unter 
vemntwurtlichcr  Bedaction  von  C.  D.  Maass.  Neue  Folge.  I 
Münden.  Wunstorf,  Sclljstvcrlag  des  Ileransgebers.  (Laden-  ' 
preis  pro  Band  i\  12  Hefte  6 Mark.) 

Die  Zeitschrift  besteht  bereits  seit  dem  Jahre  1863  und 
gab  im  Jabre  1866  den  Anlass  zur  Gründung  des  Vereins  ; 
Deutscher  Locomolivföhrcr , dessen  Organ  sie,  nach  der  mit  . 
dem  Jahre  1868  begonnenen  neuen  Folge,  geworden  ist.  Die 
Zeitschrift  ist  ein  trefHiches  FOrdcrungsmittcl  der  Aufgaben, 
welche  sich  der  Verein  ge.stellt  hat,  nämlich  die  Vervollkommnung 
der  ßerufsgenossen  in  sachlichem  Wissen  und  Können,  sowie 
die  Unterstützung  der  Bedürftigen,  der  Wittwen  und  Waisen  ’ 
des  Locomotivführerstandes.  • | 

Zu  einer  möglichst  vollkommenen  Lösung  jener  Aufgaben,  j 
wie  für  das  ganze  Bestehen  des  durch  seine  grosse  örtliche  Aus- 
dehnung erschwerten  Vereins  ist  die  richtige  Leitung  des  Ver-  ^ 
eins-Organs  I.ebcns-Bcdingung.  Mit  grossem  Interesse  haben  ' 
wir  deshalb  die  seit  dem  Jahre  1868  erscheinende  neue  Folge  j 
des  Organs  gelesen  und  mit  Befriedigung  gefunden,  dass  diese  | 
Zeitschrift  ihren  Zweck  in  richtigster  Weise  verfolgt  und  dem  | 
verdienstvollen  Iledactenr  derselben,  Herrn  C.  D.  Maass,  für  * 
seine  mit  Verstäuduiss  und  Umsicht  geübte  I.eituog  der  Zeit-  , 
Schrift  alle  Anerkennung  gebührt. 

Die  Zeitschrift  bringt  Aufsätze  Ober  die  Couslruction  und  ! 
Wirkungsweise  der  oiuzclncu  Maschiucntbeilc  und  regt  dadurch  j 
den  Leser  zum  eigenen  Nachdenken  an  und  belehrt  ihn  Ober 
die  Behandlung  der  Locomotiren.  Sie  giebt  ferner  Rathschläge 
Ober  das  Verhalten  in  und  ausser  der  Dienstzeit , dem  Yorgo-  j 
setzten  und  Untergebenen  gegenüber;  und  indem  diese  Rath-  j 
schlüge  von  glcicligestcllten  Cullcgen  ausgehen,  sind  dieselben  | 
wirksamer  als  die  Vorschriften  der  Dicnstinstrnctionen,  da  der  ! 
College  nichts  verlangt,  was  er  nicht  selbst  zu  leisten  gewillt  j 
wäre  und  da  ihn  das  gleiche  Interesse  leitet,  dahin  zu  wirken,  | 
dass  ein  jeder  Führer  durch  ordentliches  und  nüchternes  Wesen 
sich  und  dem  Stande  Ehre  mache.  1 

Die  in  der  Zeitschrift  enthaltenen  Bcstdircibungen  der  ^ 
Entstebungswcisc  und  des  Verlaufs  von  Eisenbahn-Unglttcksfällen 
siml  in  anerkennenswerther  Weise  benutzt,  auch  erfahrenen  | 
Führern  zu  zeigen,  wie  jene  UnglQrksftÜlc  möglicher  Weise  j 
hätten  vermieden  oder  doch  deren  verderbliche  Wirkungen  ge- 
mindert werden  können.  Besonders  diese  Beschreibungen  lassen 
es  sehr  wünschenswerth  erscheinen,  dass  die  Zeitschrift  mehr 
als  bisher  auch  von  den  übrigen  Eisenbahnbeamten  gelesen  wird.  : 


Literatnr. 

Aus  den  vorstehenden  Andeutungen  des  Inhalts  der  Zeit- 
schrift wird  man  schon  ersehen  können,  dass  die  Zeitschrift 
die  Lösung  der  Vereins-Aufgabe  «sittliche  und  geistige  Hebung 
des  I/ummotivfflhrcrstandcs»  in  richtiger  und  anerkennenswerther 
Weise  anstrebt.  Und  indem  die  glückliche  Lösung  jener  Auf- 
gabe wohl  ein  allgemeines  Interesse  venlient,  da  von  der  Zu- 
verlässigkeit und  Geschicklichkeit  des  Locomotivi>crsonals  Lehen 
und  Gesundheit  des  reisenden  Publicums  wie  auch  das  Vermögen 
der  Bahnverwaltungcn  zum  Theil  abhängig  ist,  so  scbliessen 
wir  diese  kurze  Berichterstattung  mit  unsem  besten  Wünseben 
für  das  Gedeihen  des  Vereins  und  seines  Organs.  Dr.  R. 

TechBeiegisebea  Hörterbith  in  deutscher,  französischer  und  eng- 
lischer Sprache.  Gewerbe , Civil-  und  Militär  - Ranknust. 

Artillerie,  Maschinenbau,  Eisenbahnwesen,  Stras-sen-  und 
Wasserban,  Schiffbau  und  Schifffahrt.  Berg-  und  Hüttenwesen, 
Mathematik,  Physik,  Chemie,  Mineralogie  o.  a m.  nmfassend. 
Bearbeitet  von  E.  Altbans,  L.  Bach,  C.  Glaser, 
J.  üartmann,  E.  Hensinger  von  Waldegg,  E. 
Iloyer,  Dr.  G.  Leonhard,  F.  E.  Mathiesen,  Dr.  0. 
Motbes,  G.  A.  von  Oppermann,  Dr.  C.  Rumpf,  Dr 
F,  Sandborger,  B.  Scbönfelder,  G.  Ph.  Tbanlow, 
W.  Unverzagt,  Dr.  H.  Wedding  und  herausgegeben 
von  Dr.  C.  Kumpf,  Dr.  0. .Mothes,  W.  Unverzagt, 
C.  V.  Albert.  Mit  einem  Vorwort  von  Dr.  Karl  Kar- 
ma rsch,  erstem  Director  an  der  polytechnischen  Schale  in 
Hannover.  Erster  Band.  Deut-sch-Englisch-Französisch.  Dritte 
verbesserte  und  bedentend  vermehrte  Aullage.  Wiesbaden 
1876.  C.  W.  Kreidels  Verlag,  Preis  10  Mrk. 

Wenn  schon  der  zweiten  Anflage  des  vorliegenden  techno- 
logischen NVörterbuchs  der  ungetheilto  Beifall  aller  sachver- 
ständigen Beurtheiler  zu  Theil  geworden  ist  und  das  W'erfc  ein 
Muster  deutschen  Hcisses  und  deutscher  Gründlichkeit  mit  Recht 
genannt  wurde,  so  begrüssen  wir  die  jetzt  erschienene  dritte, 
bedentend  vermehrte  Auflage  des  ersten  Bandes  als  einen 
weiteren  Fortschritt  dieses  vortreltirchen  Werkc.s.  welches  einzig 
in  seiner  Art  und  unübertroffen,  ja  nicht  erreicht  ist  von  älin- 
lichen  Werken  der  in-  und  ausländischen  Literatur. 

Aus  langjähriger  und  ausgedehnter  Erfahrung  können  wir 
bestätigen,  dass  kein  zweites  der  exislirenden  ähnlicheu  tech- 
nischen Wörterbücher  zum  sicheren  Verstäuduiss  der  ausländi- 
schen Fachliteratur  gtmügt,  während  das  vorliegende  Werk, 
durch  seine  Vollständigkeit,  Prücision  der  Erklärungen,  sowie 
sprachliche  und  technologische  Correciheit  nicht  allein  jenen 
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■Zweck  mö!.'licbst  erfüllt,  sondern  auch  b<d  allen  wissenschafUicben 
und  geschäftlichen  Bedebungen  zum  Anslande  das  dafür  erfor- 
derliche HoKsmittel  im  vollen  Maasse  ist. 

Dem  inneren  Werthe  entsprechend  ist  das  Werk  mit  Ele- 
ganz ausgestattet  und  schuldet  das  Publicum  dem  Verleger  wie 
den  Bearbeitern  und  Uersnsgcbern  des  so  nützlichen  Werkes 
grossen  Dank.  Dr.  R. 

£tadt-ErweitereageB  in  technischer,  baupolizeilicher  und  wirth- 
schafiliclier  Beziehung.  Von  R.  Baumeister,  Professor  der 
Ingenieur-Wissenschaft  am  Polj-techniknm  zu  Karlsruhe.  Ber- 
lin 1876.  Verleg  von  Emst  nnd  Kom  (Urupius'sche  Bnch- 
und  Kunsthandlung),  8.  492  S. 

Obgleich  bei  jeder  Stadterweitemng  örtliche  Verhältnisse 
von  so  grossem  Einfluss  sind,  dass  allgemein  passende  Regeln 
weniger  als  auf  anderen  technischen  und  wirthschafilicben  Ge- 
bieten aufgestellt  werden  können,  so  giebt  das  vorliegende  Buch, 
in  systematischer  Ordnung  und  in  allgemein  verständlicher  Dar- 
legung. so  viele  vissense.baftliche  und  erfahrungsmässig  begrün- 
dete Anhaltspunkte  für  ein  rationelles  planmässiges  Verfahren 
bei  Stadterweiterungeii , dass  wir  dasselbe  mit  wahrer  Befriedi- 
gung gelesen  haben  und  allen  betreffenden  Behörden  wie  gebil- 
deten Bürgern  nur  dringend  empfehlen  können. 

Der  Herr  Verfasser  eröffnet  in  der  Vorrede  noch  die  an- 
genehme Aussicht  auf  ein  specielles  Handbuch  des  städtiscb(‘n 
Ingenieurwesens , welches  ohne  Zweifel  gleichfalls  die  günstigste 
Aufnahme  in  technischen  Kreisen  finden  dürfte. 

Der  reiche  Inhalt  des  Buchs  ist  in  vier  Abschnitte  getheilt. 

Der  erste  Abschnitt  behandelt  in  .5  Capiteln  dieAnfgabe 
im  Allgemeinen  und  zwar 

1.  Zunahme  der  städtischen  Bevölkernng.  Ur- 
sachen nnd  Hindernisse  derselben,  Maassstab  des  Waebsthums  ! 
im  Ganzen  und  in  einzelnen  .Stadttheilcn. 

2.  Wohnungsfrage.  .Mangel  an  Wohnungen  nnd  hoher 
Preis  derselben.  Folgen  für  die  leibliche  und  geistige  Gesund- 
heit. Vergleich  von  Familienhäusern  und  Stockwerkswohnungen. 

3.  Städtischer  Verkehr.  Gattungen  desselben.  Ver-  , 

theiinng  des  Verkebrs  in  bestehenden  Städten.  Verkehrszählun-  I 
gen  und  Folgen  daraus.  - 

4.  Maassregeln  der  Gemeinde.  Standpunkt  der  Ge-  | 
meiude  im  Allgemeinen.  Characteristik  der  einzelnen  Maassregeln.  ' 

5.  Gestaltung  des  Plans.  Räumliche  Ausdehnung  des  j 
Plans.  Grajipirung  von  Bezirken  mit  verschiedener  Bestimmung. 
Unterschied  zwischen  den  IlanptzOgen  und  den  Einzelheiten  des  Plans. 

Der  zweite  Abschnitt  behandelt  die  technischen  Grund- 
sätze in  den  folgenden  6 Capiteln; 

1.  Strassen.  Allgemeine  Regeln  für  den  Entwarf  städ- 
tischer Strassen.  Systeme  von  Strassennetzen.  Beseitigung  von 
Festungswerken.  Stadterweiterung  im  Innern.  Strassenbreiten. 
Blocktiefen. 

2.  Pferdeeisenbahnen.  Es  werden  hier  die  Elemente 
der  Tracirung  gegeben,  aus  denen  wir  da.s  Folgende  mitthcilen. 

Die  Pferdebahnen  sind  für  diejenigen  Linien  zu  legen,  welche 
starke  Frc'(iuenz  und  grosse  Entfernungen  besitzen.  Deshalb 
dienen  diese  Bahnen  weniger  dem  inneren  Verkehre  eines  Stadt- 
kerns als  der  Verbindung  dos  letzteren  mit  bevölkerten  Vor- 
städten , Vororten , Häfen , Balinhöfen  etc.  Dies»-  erleichterte 


Communication  decentralisirt  den  Verkehr,  entlastet  die  inneren 
' Strassen  und  fördert  Gesundheit  nnd  Annehmlichkeit,  indem  den 
! Städtern  das  Land,  Sommerwohnungen  etc.  dadurch  billiger  nnd 
I rascher  'zugänglich  gemacht  ist. 

Der  Verfasser  macht  ferner  darauf  aufmerksam , dass  die 
Pferdebahn  auch  dem  Güterverkehre  zwischen  hestimmten  grossen 
Lagerplätzen;  Werkatellen,  Bahnhöfen  n.  dgl.  dienlich  gemacht 
werden  könne. 

Ein  Netz  von  Pferdebahnen  wird,  in  einer  nach  allen  Rich- 
tungen sich  erweiternden  Stadt,  sich  den  Hauplstrasscn  noch  dom 
Radialsystem  anschliessen  und  wesentlich  die  Uauptstrasscn  selbst, 
belegen  müssen.  Mehr  oder  weniger  Radien  gehen  vom  Kern 
aus,  in  dessen  Inneren  sie  sich  entweder  direct  vereinigen,  nm 
durchgehenden  Verkehr  zu  vermitteln  (Hamburg),  oder  in  wel- 
chem eine  Ringbahn  das  Centrom  ersetzt  (Wien,  Stuttgart).  In 
langgestreckten  Städten  wird  die  Pferdebahn  naturgemäss  lineare 
Ausdehnung  erhalten,  eventuell  mit  Seitenzweigen.  Der  Curven- 
halbmesser  der  Bahnen  beträgt  in  Hambarg  30%  .\merika  15'°, 
Berlin,  Stuttgart,  Wien  12'°.  Man  überwindet  vielfach  ohne 
Weiteres  Steigungen  von  1 : 40,  mit  Hülfe  von  Vorspannpferden 
in  Wien  1:30  und  in  amerikanischen  Städten  sogar  1 : 18. 

' In  städtischen  Strassen  müssen  Pferdebahnglcise  so  con- 
strnirt  werden,  dass  jedes  sonstige  Fuhrwerk  nach  jeder  Rich- 
tung possiren  kann,  namentlich  auch  nach  der  Längonrichtung, 
daher  sind  Spurrinnen  nothwondig. 

Für  die  Herstellung  einer  eingleisigen  Bahn  mit  Auswechs- 
lungsplätzen genügen  Strassen  von  8'°  Fabrbahnbreito  (Amerika, 
Wien) , während  dos  geringste  Erforderniss  zum  Einlegen  von 
2 Gleisen  eine  Fuhrbahnbreite  von  ll““  ist;  letztere  beträgt  aber 
bei  neuen  mit  Berücksichtigung  dieses  Zwecks  gebauten  Strassen  13'°. 

Die  1,4‘istangsfähigkeit  der  Pferdebalmen  ist  beschränkt,  ge- 
wöhnlich auf  den  Raum  je  eines  Wagens;  ferner  ist  der  Motor 
zu  kostspielig  und  verhindert,  mit  dem  Tarif  so  weit  herunter- 
zugehen, wie  es  für  die  Benutzung  durch  die  ärmeren  Glossen 
der  Bevölkerung  (Fabrikarbeiter  von  entlegenen  Wohnstätten  an 
ihre  Berufsplätze  zu  führen)  zu  wünschen  ist. 

Grössere  Billigkeit,  Schnelligkeit  und  Präcision  mit  unbe- 
grenzter Leistungsfähigkeit,  wie  wahrhaft  grossstädtische  Ver- 
hältnisse erfordern,  können  nur  Dampfbahnen  leisten.  Die- 
selben stehen  zu  den  Pferdebahnen  in  demselben  Vcrbältniss  wie 
letztere  zu  gewöhnlichen  Strassen  und  sind  lohnend,  wenn  Fre- 
quenz nnd  Entfernung  gleichzeitig  erheblich  sind.  Wenn  aber 
I einer  oder  der  andere  dieser  Factoren  oder  beide  gering  sind, 
verdient  die  Pferdebahn  den  Vorzug.  Im  Allgemeinen  können 
I aber  Dampfbohneu  und  Pferdebahnen  gleichzeitig  bestehen. 

I 3.  Dampfbahnen.  Der  Verfasser  giebt  hier  eine  sche- 
matische Uebersiebt  von  Dampf bahn-Linien  und  Netzen,  auf 
' Grund  der  verschiedenen  Gattungen  des  städtischen  Verkehrs, 

I nnd  die  Grundsätze  des  Betriebs  von  Stadtbahnen,  wie  auch 
; Mittheilungeu  über  den  Güterverkehr  auf  Stadtbahnen.  Ober  An- 
lage und  Betrieb  von  Stadtbahnen  und  über  die  Rücksichten 
der  Sicherheit  und  Aesthetik. 

Die  Aufgabe  eines  Dampfl>ahnnetz<‘8  in  Städten  zerfällt,  wie. 
der  städtische  Verkehr  überhaupt , im  Allgemeinen  in  3 Grup- 
pen, nämlich  in  Localverkehr,  in  Verkehr  zwischen  Stadt  und 
Land  und  in  Durchgangsverkehr. 
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Es  werden  hierbei  die  Berliner  Stadtbahn  nnd  Centralbabn, 
letztere  in  einem  Kreis  von  9 Km.  Halbmesser  ans  dem  Mittel- 
punkt der  jetzigen  Stadt  beschrieben,  die  Londoner  (metrupolitan 
nnd  unterirdische)  Bahnen,  die  Wiener  Stadtbahn  nnd  die  Pa- 
riser Ix)calbahnen  (GOrtelbahn  von  ca.  8 Km.  Dnrchmesser  nnd 
der  innere  Ring  von  ca.  6 Km.  Weite),  welche  tbeilweise  erst 
projectirt  sind,  eingehend  besprochen. 

Bedingungen  nützlicher  Wirksamkeit  und  deshalb  auqh  der 
Rentabilität  von  stldtisi-ben  Dampfbahnen  sind  zahlreiche  Zwiseben- 
stationen,  häufige  Züge  und  niedrige  Preise.  Ausserdem  erfor- 
dern diese  Bahnen  mancherlei  sonstige  Annehmlichkeiten,  wie 
bequemen  Zu-  und  Abgang  für  Personenmassen,  rascher  Billet- 
verkauf,  Qepickbefördemng  nach  Schfttzung  dee  Gewichts  oder 
Volnms  etc.  etc.  ' 

Wenn  städtische  Dampfbahnen  gleichzeitig  starken  Personen- 
und  Güterverkehr  bewältigen  sollen,  so  werden  leicht  besondere 
Einrichtungen  erforderlich,  wie  Trennung  nach  Zeit,  noch  Gleisen, 
Bahnen  oder  Stationen.  — 

Industriebabnen  haben  den  Zweck , das  Strasscnfubrwerk 
gänzlich  zu  umgehen,  indem  die  Eisenbabuwogen  din-ct  vor  oder 
in  die  Fabrik,  Magazin  n.  s.  w.  gebracht  werden.  Als  Arbeita- 
kraft  dieser  Bahnen  dienen  Ix>comotive  oder  Pferde. 

Bei  Dampfbahnen  im  Inneren  oder  in  der  Umgebung  von 
Städten  muss  der  Grundsatz  durebgefübrt  werden,  alle  frequenten 
Wegobergänge  im  Niveau  zu  vermeiden,  wie  dieser  Grundsatz  in 
England  selbst  für  Bahnen  auf  dem  freien  Lande  durchgeführt  ist. 

4.  Wasserläufe.  Natürliche  Wasserstrassen.  Sebiff- 
canäle.  Leitungen  von  Verbrauchswasser. 

6.  Plätze  nnd  Anlagen.  Zweck  und  Form  freier 
Plätze.  Nutzen  von  Vegetations-Anlagen.  Baumreihen  in  den 
Strassen.  Sqnares.  Parks. 

6.  Reinigung  und  Entwässerung.  Förderungen  der 
Gesundheit.  Regenwassor.  Grundwasser.  Brauchwasser.  Ex- 
cremente. Uebersicht  canalisirter  Strassen.  Allgemeine  Bezie- 
hungen der  Höhen-  und  Grundriss-Anordnung  eines  Canalnetzes 
zur  Stadterweiterung.  — . 

Der  dritte  Abschnitt  bespricht  die  baupolizeilichen 
Vorschriften  in  5 Capiteln. 

1.  Aufgabe  der  Baupolizei.  Motive  derselben.  Prin- 
cipiello  Bi'handlung  der  öffentlichen  Gesundheit.  Dergleichen  der 
constmetiven  Sicherheit.  Aesthctische  Vorschriften.  Anwend- 
barkeit rationeller  Vorschriften  in  neuen  und  alten  Stadttheilen. 

2.  Bauflucht.  Bauliche  Vorsprünge  über  der  Strasse. 
Desgleichen  nuter  der  Strasse.  Zurücksetzen  der  Häuser  hinter 
die  Strassenlinie. 

8.  Feuersicherbeit.  Uebersicht  bestehender  Vorschrif- 
ten. Systemati.sche  Behandlung  der  Bcziehnngen  zwischen  Abstand 
undConstruction  derUmfassungswände.  Scheidewände.  Einfahrten. 

4.  Gesnndheitspflcge.  Messung  von  Höhe  und  Ab- 
stand bei  Gebäuden.  Verbältniss  zwischen  Höhe  und  Abstand 
an  der  Strassenseite.  Desgleichen  an  den  übrigen  Seiten  von 
Gebäuden.  Höfe  nnd  Hintergebäude.  Statistische  Belege  Ober 
Dichtigkeit  der  Bebauung. 

.^>.  Nachbarliche  Beziehungen.  Theilung  des  Ab- 
standes zwis<'hen  nachbarlichen  Gebäuden.  Bauweise  mit  gebo- 
tenen Zwischenräumen. 


Der  vierte  and  letzte  Abschnitt  enthält  die  wirthsebaft- 
lichen  Fragen. 

1.  Expropriation.  Expropriationsfälle.  Ertheilung  des 
Expropriationsrechts.  Bestimmung  des  Bodenpreises.  Restparcellen. 

2.  Regulirung  von  Grundstücken.  Schilderung 
des  Verfahrens.  Formelle  Einleitung  desselben. 

3.  Kostendeckung.  Grundsatz  der  Tbeilung  der  Kosten 
zwischen  Gemeinde  und  GrundoigenthOmern.  Besteuerung  der 
GrundeigenthOmer.  Gegenrechnnng  ihres  Vortbeils  beim  Gmnd- 
erwerb.  Flinmaligc  Geldbeträge. 

4.  Gemeindestrassen.  Maasastäbe der  Vertbeilnng  der 
Kosten  auf  die  einzelnen  Grundbesitzer.  Normalbeiträge.  Zeit- 
punkt der  Beitragserhebung. 

5.  Priratstrassen.  Erläuterung  des  Begriffes  Privat- 
strasse. Festsetzung  des  Bauplans.  Bauliche  Ansfübrung.  Ter- 
min der  Uebemahmc  einer  Privatstrasse  durch  die  Gemeinde. 

6.  Vollzug  der  Stadterweiterung.  Special-Ent- 
würfe neuer  Strassen.  Terrain  zur  Ausführung  derselben.  Be- 
handlung isolirter  Gebäude.  Anschluss  der  Häuser  an  die 
Canalisation.  — 

Wir  erwähnen  noch  rühmend,  dass  das  Buch  mit  vielen 
Quellen-Angaben  versehen  ist.  — Dr.  R. 

Die  Brärkea  der  (irgeawart.  Systematisch  geordnete  Sammlung 
der  geläufigsten  neueren  Brückenconstructionen,  gezeichnet  von 
Studirenden  des  Brückenbaus  an  der  Königl.  Rhein.- Westph. 
polyt.  Schule  zu  .Aachen.  Zusammengestelli  und  mit  Text 
begleitet  von  Dr.  F.  Heinzerling,  Königl.  Baurath  nnd 
Professor.  Aachen,  Verlag  von  J.  A.  Mayer. 

Dies«-  Sammlung  enthält  eiserne,  steinerne  und  hölzerne 
Brückeucoustructionen  und  liegtm  bis  jetzt  drei  Hefte  eiserner 
Balkenbrücken  nnd  je  ein  Heft  steinerner  und  hölzerner 
BrOck«-u  vor. 

Heft  I der  eisernen  Brücken  umfasst  eiserne  Balkenbrücken 
mit  vollen  Wandungen,  Heft  II  eiserne  Balkenbrücken  mit 
parallelen  Gurten  und  gegliederten  Wandungen,  Heft  Hl  eiserne 
Balkenbrücken  mit  polygonalen  Gurten  und  gegliederten  Wan- 
dungen. Die  Anordnung  des  Textes  ist  in  den  drei  Heften 
dieselbe.  Einer  kurzen  historiss-hen  Uebersicht  der  Entwickelung 
der  hetreffenden  Brückengattung , in  wtflcher  die  Beschreibung 
der  älteren  von  der  der  neueren  Constrnctionen  getrennt  ist, 
scbliesst  sich  die  Erläuterung  der  statischen  Berechnung,  dieser 
die  speciellere  Belencbtung  der  Constmetion  an.  Dann  folgt 
die  Bcschrt'ibung  der  in  den  Tafeln  dargestellten  Beispiele  nebst 
numerischer  und  Gewichts-Berechnung  derselben.  Einige  An- 
deutungen ober  Kostenberechnung,  Ausführung  und  Unterhaltung 
bilden  den  Schluss. 

Die  den  verschiedenen  Systemen  entsprechenden  statischen 
Rechnungen  sind  sowohl  im  Allgemeinen  als  auch  in  Anwendung 
auf  die  vorliegenden  Beispit-h«  klar  nnd  übersichtlich  beschrieben ; 
zu  beklagen  ist  nur  die  so  sehr  kurze,  der  Wichtigkeit  des 
Gegenstandes  kaum  entsprechende  Behandlung  der  Anordnung 
der  Niete;  der  Vertheilung  derselben  in  gezogenen  Stäben  wird 
ohne  Weiteres  die  doch  mindestens  sehr  hypothetische  Sch  wed- 
le r’scbe  Strängehildungsanschaunng  zu  Grunde  gelegt,  während 
der  80  wichtigen  Beziehung  zwischen  Flächeninhalt  und  Nietzalil 
der  Querschnitte  mit  keinem  Worte  gedacht  wird. 
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Die  Bcispielo  sind  in  den  Tafeln,  von  denen  jedes  Heft  6 
enthält , in  sehr  detaillirter  und  deshalb ' für  den  proctischen 
Cunstructcur  sehr  braucbiiarer  Weise  wiedergeKeben,  doch  können 
wir  nns  mit  der  Auswahl  derselben  nicht  ganz  einverstanden 
erklären.  Dass  im  ersten  Hefte  nnr  kleinere  Bauwerke  Auf- 
nahme fanden  rechtfertigt  sich  zwar  dadurch,  da-ss  Blechbräcken 
mit  vollen  Wandungen  in  neuerer  Xeil  nicht  mehr  ffir  grossere 
Spannweiten  ausgefohrt  werden,  nicht  so  leicht  jedoch  ist  einzu- 
sehen,  weshalb  im  zweiten  Hefte  die  Fachwerkträger  mit  in 
allen  Feldern  gekreuzten  Zug-  und  Druckdiagonalen,'  auf  Kosten 
der  doch  jedenfalls  weit  rationelleren  Träger  mit  einfachen  Zug- 
diagonalen,  in  so  hohem  Grade  berOcksichtigt  worden  sind.  Reine 
Netzwerkträger,  ein-  oder  zweifachen  Systems,  ohne  Verlicale. 
vermissen  wir  gänzlich. 

Das  dritte  Heft  bietet  eine  recht  gute  Uebersicht  der 
Faebwerksträger  mit  polygonalen  Gurten  und  ist  hier  das  Be- 
streben des  Herrn  Verfassers,  in  so  wenigen  Beispielen  möglichst 
verschiedene  Constructionsprincipe , z.  B.  in  dun  Gurtungsquer- 
sebnitten,  zur  Anschauung  zu  bringen,  nicht  zu  verkennen.  Nnr 
vermissen  wir  hier  den  Parabelträger  mit  abgestumpften  Ecken 
gänzlich ; eine  Construction  dieser  Art  hätte  nach  unserer  Mei- 
nung um  so  eher  hier  einen  Platz  Anden  dOrfen,  als  die  beiden 
auf  Blatt  V und  VI  dargestellten  elliptischen  Träger  mit  abge- 
stumpften Enden  nicht  sehr  wesentlich  verschiedene  Constructions- 
Arten  aufweistm. 

Das  von  der  zweiten  Abtheilung  «Steinerne  Brücken»  vor- 
liegende erste  Heft  enthält  «Durchlässe,  Viaducte  and  kleinere 
HrOcken.» 

Auch  hier  macht  die  technische  Entwickelung  den  Anfang. 
Die  daun  folgende  theoretische  Behandlung  ist  recht  aosfObrlich, 
und  sowohl  ohne  als  auch  mit  Berücksichtigung  der  horizontMen 
Compoiiente  des  auf  das  Gewölbe  wirkenden  Erddrucks  analytisch 
und  graphisch  durchgefulirt  und  an  Beispielen  erläutert.  Ihr 
folgt  die  Beschreibung  der  Construction  im  Allgemeinen,  sowie 
speciell  der  der  in  den  6 Tafeln  enthaltenen  Beispiele.  Unter 
den  kleineren  derselben  sind  besonders  die  nach  der  StUtzlinie 
coDstruirten  Gewölbe,  sowie  die  Stephenson* sehen  Köhren- 
Durchlässe  interessant.  Indes.sen  können  wir  auch  hier  die  Aus- 
wahl nicht  als  vollständig  genügend  anerkennen ; so  haben  wir 
z.  B. , obwohl  das  Heft  den  Titel:  »Durcblässe,  Viaducte  und 
kleinere  Brücken»  trügt,  unter  den  Beispielen  keinen  einzigen 
eigentlichen  Viaduct  zu  Anden  vermocht;  — man  müsste  denn 
die  Brücke  über  die  Wieseck  in  Giessen  mit  6^,5  hohen  Pfeilern 
als  einen  solchen  bezeichnen. 

Wenn  wir  unsere  Meinung  ül>er  das  Werk  überhaupt,  so 
weit  es  bis  jetzt  vorliegt,  auszaspreebeu  uns  erlauben  dürfen, 
so  können  wir,  von  der  Ansicht  ausgehend,  dass  der  Zweck  der 
vorliegenden  Arbeit  der  sein  soll,  eine  sachlich  geordnete  Dar- 
stellung der  gegenwärtigen  Bestrebungen  und  Errungenschaften 
auf  dem  Gebiete  des  Brückenbaues  durch  Wiedergabe  bester 
Beispiele  der  characteristiseben  Constructiouslypen  zu  bieten, 
nicht  umhin,  diesen  Zweck  als  doch  wohl  nicht  vollständig  er- 
reicht zu  bezeichnen.  Sind  unter  den  Tafeln  auch  viele  werth- 
volle Vorbilder,  so  scheint  uns  doch  eben  das  Ganze  dem'  ange- 
gebenen Zweck  nicht  voll  zu  genügen. 

Im  Interesse  der  practischen  Verwendbarkeit  ist  noch  zu 
beklagen,  dass  in  einigen  Blättern  das  Fossmaass  bcibehalton 
worden  ist.  M. 


Elsetibabi-l'aler-  und  Oberbau  von  Franz  R z i h a , Oberingeniour 
etc.  3 Bände  mit  293  Holzschnitten  und  19  lith.  Tafeln. 
Erster  Band.  Wien,  Druck  und  Verlag  der  k.  k.  Hof-  und 
Staatsdruckerei.  1870.  Preis  des  ersten  Bandes  8 Mark. 
Das  nns  vorliegende  Werk  behandelt  als  Separat-Ausgabo 
des  Wiener  Weltausstellungs-Berichtes  (Grupi«  XVIII.,  Section  2) 
vornehmlich  die  ansgestellien  Werke  aus  dem  Ingenieur-Wesen. 
Der  erschienene  erste  Band  enthält:  I)  Die  geschichtliche  Ent- 
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wickeinng  und  den  Cultarwerth  der  EiM’nbahnen.  2)  Vorarbeiten, 
3)  Erd-  und  Feldarbeiten,  4)  aussergewöhnliche  Unterbauten, 
5)  Tunnelbau;  und  es  sollen  im  2.  Bande  Ib'riclitc  Ober  den 
Brückenbau,  und  im  3.  Ober  den  Oberbau  folKen. 

Wie  der  Verfasser  in  seiner  Vorrede  angiebt,  bat  derselbe 
sieb  die  nicht  leichte,  bis  jetzt  nur  sehr  wenig  kultivirtc  Auf- 
gabe gestellt,  den  ihm  auf  der  Weltausstellung  gebotenen  Stoff 
in  historischer  Hinsicht  einer  mögliubst  eingehenden  Beliandlung 
za  anterziehoD.  Den  iu  seinem  bekannten  Tiinnelbaawerke  schon 
bewiesenen  SammelAeiss  ist  dem  Verfasser  ancli  bei  diesem  W’erkc 
für  den  historischen  Tbcil  sehr  za  Statten  gekommen,  da  dieser 
eine  grosse  Menge  selir  werthvoller  Daten  enthält,  die  gewiss 
mühsam  ans  vielen  W'erkon  zusammengetragen  werden  mossten. 

Ganz  interessant  ist  die  kurze  geschichtliche  Schilderung 
des  Ganges  des  Welthandels,  des  Eingreifens  der  Dampfmaschine, 
der  Kohlen-,  Eisen-  and  Baumwoll-Indostriu  in  denselben,  des 
Entstehens  und  der  Entwickelung  der  Eisenbahnen.  In  dem 
Capitel  «der  Ban  der  Eisenbahnen  als  specieller  Culturfactor», 
welches  höchst  interessant«  Aufschlüsse  giebt,  hätten  unter  §.  4, 
5 «der  EinOuss  der  technischen  Hochschulen  (S.  105)»  die  Zo- 
sammenstellnngen  der  Frequenz  der  technischen  Hocbscbolen 
wohl  etwas  vollständiger  sein,  and  hätte  besonders  mehr  auf  die 
hohe  Entwickelung  derselben  hiugewicscu  werden  können,  welche 
sie  durchgemachl  haben,  da  dieselben  hauptsächlich  in  Deutsch- 
land aus  den  niedrig  organisirten  Gewerbeschalen  sich  zu  der 
jetzigen  BlUthe  nur  durch  den  immens  fortschreitenden  Eisen- 
babnbau  emporarbeiten  und  einen  Standpunkt  einnehmen  konnten, 
der  durch  die  Ansprüche,  welche  er  an  die  zur  Anfnahme  be- 
rechtigten Stodirenden  macht,  diesen  technischen  Hochscbnleii 
erlanbt , sich  den  Universitäten  wQrdig  an  die  Seite  stellen  zu 
können.  Die  allgemeine  Bildung,  mit  der  später  jeder  Ingenieur 
an  seine  technische  Aufgabe  berantritt,  wird  wesentlich  zur  ele- 
ganten Lösung  derselben  beitrugen. 

Nachdem  nun  noch  der  «Eingriff  des  Bahnverkchrs  iu  die 
Cultur  der  Menschheit»  und  «die  Cootlicte»'  behandelt  worden 
sind,  ist  der  allgemeine  Tbcil  des  Werks  zum  Abschluss  gelangt. 

In  dem  folgenden  Abschnitte  «die  Vorarbeiten»  sind  zwei 
höchst  bemerkenswerthe  Abhandlungen  und  zwar  Ulier  «das 
Losseps’sche  Eiscnbehnproject»  (S.  1B3),  welches  von  den 
europäisch-indischen  Bahnen  handelt  und  allgemeines  Interesse 
bietet,  und  über  «die  Arlbergbahn»  (S.  176),  welche  für 
Oesterreich  von  höchster  Bedeutung  ist. 

Der  III.  Abschnitt  «die  Erd-  und  Felsarbeiten»  giebt  eine 
Uebersicht  nber  das  in  theoretischer  und  practischer  Ilinsiclit 
im  Erdban  Geleistete  und  drängt  zu  der  Ansicht,  dass,  zwar  in 
Betreff  der  Arheitsgeräthe , der  Sprengmaterialien  und  des  Be- 
triebes, der  Erdbau  auf  eine  iiobu  ätufe  gebracht  ist,  dass  aber 
noch  fast  gar  keine  oder  nur  sehr  unvollkommene  Maschinen 
zum  Ersatz  der  Menschenkraft  bei  Gewinnung  der  leichten 
Bodengattungon  erfanden  worden  sind.  Sehr  lesenswertb  sind 
die  Capitel  über  «Seilbahnen»  und  «schwebende  Bahnen  aus 
starren  Schienen»,  da  diese  Systeme  ganz  besonders  der  Neuzeit 
angehören.  Ebenso  hervorznheben  ist  das  Capitel  «Dammher- 
stcllnngen  im  Wasser»  (S.  298  — 326),  welches  sich  einer  ein- 
gehenden Behandlung  erfreut. 

Damit  ist  der  Verfasser  zum  Absebuitte  «der  Tunnelbau»  ge- 
langt, dem  er  einen  grossen  Tbeil  seines  practischen  Lebens  gewid- 
met bat,  und  den  er  denn  anch  hier  mit  besonderer  Liebe  behandelt. 

Es  muss  nochmals  besonders  hervorgehoben  werden,  dass 
dieses  W'erk  die  Technik  durch  die  interessanten  Darlegungen 
des  jetzigen  Standes  des  Unterbaues  und  durch  die  Vorführung 
der  auf  der  Wiener  Weltausstellung  dargebotenen  ausgefUhrten 
Bauten  bedeutend  bereichert,  und  sich  ganz  besonders  auszeichnet 
durch  die  cultnrgeschichtlichen  Darstellungen,  welche  mit  einer 
grossen  Liebe  behandelt  sind  nnd  welche  von  dem  eingehendsten 
Studium  Zeugniss  abicgen  und  den  meisten  Ingenieuren  will- 
kommen nnd  von  grossem  Nutzen  sein  werden. 
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Das  sehr  empfehlenswerthe  Werk  zeichnet  sich  besonders  : 
durch  sehr  schönen  Dmck  und  hQbscb  gestochene  Tafeln  ans. 

Osthoff. 

Vorarbellea  za  EJseabtkaea  mit  5 Tafeln.  Vorträge  Uber| 
Eisenbahnbau  am  Poly tecbnicum  zu  Aachen  von  . 
A.  von  Kaven,  Director  des  Polytechnicums.  Aachen  1876. 
Verlag  von  J.  A.  Mayer.  — Preis  10  Mk.  1 

Der  Verfasser  dies«ts  Werks  giebt  eine  kurze,  klare  Ueber-  1 
sicht  Ober  den  Gang  der  Vorarbeiten  Ober  die  Anordnung  und  i 
Ausführung  derselben,  sowohl  io  Bezug  auf  die  rein  (echniw  ben 
Manipulationen,  als  auch  in  Bezog  auf  die  Narliachtung  der  in  , 
Deutschland  bestehenden  administrativen  Vorschriften  ober  die  ' 
Vorlage  des  Projects.  Vornahme  von  Kxprojiriationen  etc. 

Die  Schrift  zerfallt  in  3 .\bschnitte.  Im  ersten  Abschnitt 
wird  'zunächst  über  «Allgemeim-s  Ober  Vorarbeiten  Oberhaupt» 
gesprochen;  insbesondere  wird  angegeben,  welche  für  den  vor- 
liegenden Zweck  eich  eignenden  Karten  in  verschiedenen  Ländern 
vorhanden  sind  — als  sulche  werden  for  Preussen  z.  B.  die 
Kataster-üeborsichtskarten  von  1 ; lOOüO.  1 : 20000  oder  1 :25000  . 
empfohlen.  Auch  fOr  etwa  notbwendig  werdende  Keductionen 
von  Karten  hndeu  sich  hier  einige  Rathschläge.  Es  sind  ferner  ; 
die  Orientirungs-Arbeiten  in  flachem  und  in  coupirtem  Terrain 
beschrieben,  hei  welch  letzteren  die  Anwendung  des  .\ncroids 
empfohlen  wird.  Es  fulgt  nun  die  Bespn>chung  der  genen-llen 
Vorheiten  fOr  den  Fall,  dass  diosulbeu  zugleich  den  spcciellen 
zur  Grundlage  dienen  sollen ; die  Ausstecknng  des  Polygon-Zuges,  | 
die  vorläufige  Veranschlagung,  die  gesetzlich  vorgeschriebenen  ’ 
Formalitäten  bei  Vornahme  der  generellen  Vorarbeiten  finden 
hier  Erledigung.  Bei  der  nun  folgenden  Beschreibung  der  . 
speciellen  Vorarbeiten  kommt  die  Aufnahme  der  llorizonial- 
Curven  zur  Behandlung;  fOr  das  .\uftragen  derselben  wird  der 
Maassstab  1 ; 1000  empfohlen.  Für  die  si<eciellen  Höhen- 
Messnngen  wird  die  Anwendung  des  Tachymeters  bei  freierem 
Terrain,  anderenfalls  die  Aufnahme  zahlreicher  Querprofile  als  am  | 
besten  zum  Ziele  fahrend  hingestellt.  Auch  wird  die  weitere  Ent-  ; 
Wickelung  des  Projects  aus  den  Horizontal-Curven  angedeutet,  sowie  I 
Ober  die  Aussteckung  der  Linie  auf  dem  Felde  das  Nöthige  gesagt.  ' 
Der  zweite  Abschnitt  enthält  die  Bes^direibung  der  Details  ; 
der  speciellen  Vorarbeiten,  filr  welche  die  Kataster- Flurkarten  ' 
als  zweckmässig  empfohlen  werden.  In  Bezug  auf  die  Anferti-  ! 
gung  der  Zeichnungen,  sowie  auf  die  practische  AusfOhrnng  der  : 
.Absteckung  der  Linie  auf  dem  Felde  sind  hier  sehr  werthvolle  [ 
Winke  gegeben.  Auch  auf  die  Aufnahme  und  das  Aufträgen  ' 
genauer  yuerjtrulile,  die  Bestimmung  der  Krdmassen  u.  s.  w.  , 
geht  der  Verfasser  hier  näher,  ein.  | 

Im  dritten  Abschnitt  werden  die  gelegentlich  der  Vorarbeiten 
vorzunehmenden  Ermittelungen  und  sonstigen  Arbeiten,  als  Boden- 
Untersuchungen,  Ermittelungen  über  Wasserverhältnisse,  ober 
bergbauliche  uud  forstliche  Verhältnisse,  Ober  muthmaassliche 
Grösse_  des  Verkehrs  besprochen.  Don  Schluss  bildet  die  Bi>- 
schreibnng  der  Organisation  der  Arbeiten  und  d«  Personals. 

Im  Anhänge  finden  sich  Formulare  fOr  Nivellements,  Massen- 
Berechnungen  etc.,  ferner  die  <ß4*stimmutigen  fhr  die  .Aufstellung  ■ 
der  technischen  Vorarbeiten  zu  Eiseubahnbauten  in  Preussen»,  | 
sowie  analoge  Verordnungen  für  Sachsen  uud  Oesterreich. 

Es  findet  sich  in  diesem  Heft  die  Literatur-Uebersicht  aus 
Heft  111. . «Tniciren»,  fortgesetzt. 

Unter  den  zur  Erläuterung  dienenden  Tafeln  befinden  sich 
sehr  interessante  Tracirungen  der  Magdeburg-Ualberstädter  Bahn. 

Das  vorliegende  Werk  ist  Jedem,  der  sich  Ofa'r  deti  Gang 
der  Vorarlx-iten  «interrichten  will,  angelegentlichst  zu  empfehlen; 
von  besonders  hohem  Werth  ist  es  aber  für  den  Ingenieur  auf 
der  Strecke.  Derselbe  findi't  hier  eine  musterhafte  Anordnung 
der  vorzunehmenden  Arbeiten,  und  ferner  willkommene  Kath-  I 
schlage  für  die  Ausführung  der  Arbeiten  im  Bureau  und  im  ! 
Freien,  sowie  auch  in  Bezug  auf  die  zu  wählenden  Methoden  ^ 
und  Instrumente.  i 


Die  beigegebenen  Muster-Formulare,  sowie  die  oben  er- 
wähnten officiellen  Vorschriften  dürften  den  meisten  mit  Vor- 
arbeiten beauftragten  Ingenieuren  von  Werth  sein.  M. 

IsdibaateR  der  Msigllrb  WBrtteaberglsrliea  Hsssu-.  .kllgia-  iid 
NshentellerR-Baha , entworfen  und  ausgefohrt  von  J.  von 
Schlier  holz,  Oberbaurath,  technisches  .Mitglied  der  Königl. 
Württembergischen  Eisenbahnbau-Commissionen  zu  Stuttgart. 
Stuttgart,  Vertag  von  Konrad  Witt  wer.  — Preis  15  Mk.  — 

Diese  in  einer  Mappe  aasgegebene  Sammlung  der  auf  dem 

— unter  der  Oberleitung  d4>s  rOhmlichst  bekannten  Verfassers 
amsgeführten  — Würtfembergischen  Bahnen  erstellten  Hochbauten 
enthält  23  Tafeln  in  32  auf  43..'i  Cm.  Grösse  und  eine  Ein- 
leitung als  Text , in  welcher  dar.suf  hingewiesen  wird , da« 
auf  den  obengenannten  Bahnen,  — welche  zwar  theilweise 
Kalkstein,  Tuffstein  und  Meeresmolasse , au  einzelnen  Stellen 
sogar  in  grossen  Massen  berühren , jedoch  nur  in  geringem 
Maasae,  da  sie  Mreffs  der  Wetterbeständigkeit  eine  sehr 
sorgfältige  Sichtung  erforderten,  angewend«>t  werden  konnten, 

— die  bauptsäcblicbsten  Materialien  zu  den  Hochbauten : Holz, 
Ziegel  und  Ci-ment  (zu  Beton)  bildeten.  Die  Hochbauten  sind 
nun , trotzdem  sehr  wenig  Werkstein , und  nnr  in  geringem 
Maas.se  Formziegel  verwendet  wurden , als  Muster  binzustellen 
und  zeigen  wie  viel  mit  dem  einfacben  Materiale  in  der  Hand 
eine«  geschickten  Arcliitekton  geleistet  werden  kann.  Jedes 
Stationsgebäude,  ja  jeiles  einzelne  Bahnwärterhaus  ist  in  beson- 
derer Art  dnrchgt-bildel,  d(jr  Gegend,  in  welche  dasselbe  versetzt 
ist,  so  innig  angepasst,  dass  i:s  in  der  durchgäugig  malerischen 
Landsciiaft  wie  ein  unzertrennliches  Glieil  erscheint.  Vorzüglich 
gilt  dies  von  den  Hochbauten  der  Allgäubahn,  an  welchen  unter 
von  Schlierholz  Leitung  der  damalige  Hochbauins|H'ctor 
I)  o 1 1 i n g c r , jetzige  Professur  in  Stuttgart,  eiuen  hochnusgebil- 
deten Geschmack  in  der  Farbenzusammenstellung  bekundete. 

Die  mit  Maassen  verselien“ii  schön  unsgefiihrten  autograph. 
Blätter  enthalten  Aufnalimsgebäude  iu  5 Class<'n,  Bahnwärter- 
hiluscr,  Nebengebäude.  Güterschuppen.  Locomotivschupiieu  und 
Torfschiipi>en,  darunter  auf  der  Doiiaubalio  die  .Aufnalimsgebäude 
Söflingen,  Kis-htenstein.  Munderkingen,  Herrlingen,  Zwiefaliendorf, 
O.stracb.  Hiedlingen,  Ehiogen,  Rlauheuren,  .Mengen,  Sigmaringen, 
ferner  auf  der  Allgäuhaliu  die  Balinliofsgobäude  Ki.sslegg.  Alts- 
liausen,  Herberlingen.  Wolfegg,  Aiilondorf  und  schliesslich  auf 
der  Holienzollernhalin  das  Aufnalimsgebäude  Zollern.  Diese 
Bahnholsgehäudc  zeichnen  sicli  besouders  durch  practische  Grund- 
rissanordiiuiigeii  aus. 

lin  Text  ist  kurz  angegeben,  aus  welchen  .Materialien  die 
einzelnen  Tlieile  der  (iebäude  l>i‘Stehon  und  wie  hnch  sich  die 
Raukosleii  beliefen. 

Die  Aii<>chanuiig  dieses  M'erkes  kann  jedem  .Architekten 
besonders  empfohlen  werden.  (i.  0 s t h o f f. 

Technische  Kalender  pro  1877. 
t.  Baa-  and  Gewerbs-Ktlrnder  für  1877.  liearbeitet  von  E.  Bar- 
denwcri>er,  Ingenieur.  Izihr.  Verbg  von  Moritz  Seliauoiiburg. 

Dieser  jetzt  im  10.  .lahrgaiig  erscheinende  Kalender  hat 
sich  für  seinen  im  Titel  ausgesproelieiien  Zweck  durch  eine 
OjUhrige  Vergangenheit  bewälirt  und  wird,  ohne  Zweifel,  auch 
in  die.sem  Jahre  wieder  Beifall  in  seinen  Kreisen  finden.  .Ais 
wcsonllitdic  zeitgemisse  Verlwsserung  dieses  neuen  Jalirgnngcs 
erwähnen  wir  die  stuttgefumlenc  Umrechnung* des  in  früheren 
Ausgaben  geliraucliten  badisolicu  Maasses  in  älelermaas.s. 

2.  Schwrizerisrher  biseababD-kaleader  für  Balinhenmte,  Juristen, 
Fahrikniitun  nnd  sonstige  Gewurlit reihende,  nach  officiellen 
•Augaheu  zustimmeiigestellt  und  hcrausgogcbcu  von  II.  Frei, 
Directiomssccretar  der  Scliwciz.  NordosUiahn  und  F^.  Tissot, 
DeiKtrtement.sgehülfe  der  Schweiz.  Nordostbahn.  Zweiter 
Jahrgnng  1377,  nehsl  einer  Eisenhahnkarte  der  Schweiz. 
Züricii,  im  Seih.stverlag  der  Heran.sgeher , Blcicherwcg  145. 
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Der  Text  dieses  Kalenders  enthalt  die  gesammte  schweixe- 
rische  Gesetzgebung  Ober  den  Bau  und  Betrieb  der  dortigen 
Kisenbahnen,  ferner  die  Fahrplane,  Tarife,  Kosten,  Verwaltungen, 
Rentabilität  etc.  aller  schweizerisehen  Bahnen.  Dieser  Kalender 
hat  deshalb  wohl  nur  ein  näheres  Intcrresse  fdr  einen  Schweizer 
oder  fflr  diejenigen,  welche  sich  si>cciell  fOr  die  dortigen  Ver- 
hältnisse interessiren. 

8.  Kalender  (Sr  VermessDDgskiinde  (Geometer-Kalender)  mit  astro- 
nomischen Ephemeriden  fdr  das  Jahr  1877,  4.  Jahrgang. 
Heransgegelmn  von  Dr.  W.  Jordan,  Professor  der  Ver- 
messungskunde am  Polytechnikum  zu  Karlsruhe,  z.  Z.  Haupt- 
redactenr  der  Zeitschrift  für  Vermessungskunde.  Stuttgart, 
Verlag  von  Konrad  Wiltwer. 

Der  Werth  dieses  als  4.  Jahrgang  jetzt  erscheinenden 
Kalenders  ist  durch  folgende  Veränderungen  noch  erbfiht  worden. 

Ausser  verschiedenen  Veränderungen  und  Zusätzen  z.  B. 
ausführlichere  Behandlung  des  Eichwesens , sind  dem  Text  des 
Kalenders  folgende  Zahlentafcln  neu  biuzugefdgt:  Kcduction 

schiefer  längen,  Kreisbngenabsteckung  mit  Sehnenwinkeln,  neue 
Barometcrtafcl  uud  eine  vollständige  Productentafel  fdr  zwei- 
ziffrige  Factoren. 

Alle  astronomischen  Angaben,  mit  Ausnahme  der  Auf-  und 
Untergänge  der  Sonne  fdr  Karlsruhe,  sind  dem  Berliner  astro- 
nomischen Jahrlmche  entnommen. 

In  dem  Vorworte  des  Kalenders  wird  von  der  Verlags- 
buchhandlung ein  Exemplar  des  nächsten  .Jahrgangs  versprochen 
für  die  erste  Anzeige  eines  Fehlers  auf  folgendeu  Seiten:  120 
— 121,  144—145,  163—168,  185—193,  196  — 200  und 
220  — 264.  Dr.  11. 


Soll  das  Relrh  die  deatsehea  Eisenbahnen  erwerben  T Von  Freiherrn 
V.  Va  r n b d I e r,  Mitglied  des  deutschen  Reichstages.  Stuttgart 
1876.  Druck  und  Verlag  von  Eduard  llalllterger.  8.  100  S. 

Diese  Schrift  bat  fdr  alle  volkswirthscliaftlichen  und  auch 
politischen  Kreise  ein  um  so  grösseres  Interesse,  da  der  Ver- 
fasser langjähriger  Verkehrsminister  von  WOrttemberg  war  und 
als  Autorität  auf  diesem  Gebiete  gilt. 

Die  Schrift  behandelt  die  Zukunftsfrage  der  deutschen  Eisen- 
Itahnen  vorzugsweise  vom  wirthschaftlichen  und  administrativen 
Standpunkte  aus,  doch  sind  auch  die  politischen  Gesichtspunkte 
dersellten  berührt. 

Da  die  Tariffrage  als  Haupthebel  gedient  hat,  nm  die  Frage 
aber  Erwerbung  der  dentschen  Eisenbahnen  durch  das  Reich 
in  Bewegung  zu  setzen,  so  ist  dieselbe  als  Einleitung  der  Schrift 
erörtert  und  wird  in  diesen  Besprechungen  zunächst  das  auf 
den  Elsass-I.othringer  Buhnen  cingefdhrte  (idtertarifsystem,  das 
sogenannte  «natürliche  System»  (ofEciell  «Wagenraum- 
nnd  Gewiuhtssystem  benannt)  kritisirt  and  mit  dem  ihm  gegen- 
dberstchenden  Cloasificationssysteme  verglichen ; diese  Vergleichung 


I ergiebt,  dass  es  nnthnnlich  sein  wird,  das  natdrliche  System 
fdr  ganz  Deutschland  einzufdhren  und  weist  ausserdem  nach, 
c dasa  eine  einheitliche  Regelung  des  Tarifwesons,  auf  Grund  der 
Classification,  dringend  geboten  ist  nnd  angestrebt  werden  muss. 

Nach  Erörterung  der  Frage,  auf  welche  Wei.se  bei  Er- 
werbung der  Eisenbahnen  durch  dos  Reich  vorgegangen  werden 
soll  (freie  Vereinbarung  oder  Expropriation)  wird  dann  die  Snmme 
(nach  dem  Stande  von  1874  etwa  10  Milliarden  and  jetzt  etwa 
11,5  Milliarden)  berechnet,  welche  voranssichtlicb  das  Reich 
fdr  den  Zweck  smfzawendon  haben  wurde;  auch  werden  die 
Betriebs-Ergebnisse  aller  deutschen  Bahnen  mit  einander  ver- 
glichen, wonach  im  Jahre  1874 

die  Gesammt-Einnahme  die  Summe  von  792,351,771  M.  und 
« « Ausgabe  « « « 462,706,930  M. 

= 68,39  JlJ  beträgt. 

Der  Verfasser  scbliesst  daraus  auf  die  jährliche  Belastung 
: des  Reicbshaushalts  und  auf  die  Störung  seiner  Stetigkeit;  er 
^ weist  hierbei  nach,  dass  eine  irgend  erhebliche  Ersparniss  in 
. der  Verwaltung  nicht  zu  erreichen  sein  werde  (die  Verwaltungs- 
kosten  der  sämmtlichen  deutschen  Eisenbahnen  betrogeu  nur 
6,2  <1^  der  Gesaramt-Ausgalten)  und  dass  die  Verwaltung  dee 
Reichs  mit  einem  jährlichen  Deficit  abschliessen  würde,  dass 
ferner  diu  Reichscentralgewalt  als  diejenige  eines  Bundesstaates 
nicht  geeignet  sei,  die  riesenhafte  Aufgabe  der  Verwaltung  eines 
nber  dos  ganze  Reich  sich  erstreckenden  Eisenbahnnetzes  be- 
friedigend zu  lösen , dasa  aber  eine  tbeilweise  Erwerbung  un- 
lösliche Schwierigkeiten  und  Ungleichheiten  im  Gefolge  haben 
müsste,  und  desshalb,  wenn  überhaupt  das  Reich  die  Eisen- 
bahnen erwerben  sollte,  dies  im  Ganzen  zn  geschehen  sei. 

Der  Verfa-sser  weist  ferner  nach,  dass  die  Eiseiiliahiifrage 
I mit  ihrem  mächtigen  materiellen  Gewichte  and  den  sich  daran 
. knüpfenden  sich  widerstrebenden  Interessen  störend  und  zerkluf- 
I tend  im  Bundestage  und  Reichstage  wirken,  dass  die  an  die 
j Erwerbung  der  Eisenbahnen  sich  knöpfenden  kolossalen  Geld- 
I Operationen  zu  neuer  Unruhe  auf  dem  Gebiete  der  Speculation 
; führen  mOsson,  und  dass  ans  allen  diesen  Gründen  nnr  die  em- 
' pfindlichste  Schädignng  des  Ansehens  des  Reichs  die  Folge  der 
! beabsichtigten  Maassregel  sein  könnte. 

Ausserdem  weist  der  Verfasser  nach,  dass  die  ben-chtigten 
Klagen  aber  die  Missstände  im  deutschen  Eisenbahnwesen  vom 
Reiche  vermöge  seiner  verfussnngsmässigen  Befngnisse  abgestellt 
werden  können,  unter  allen  Umständen  aber  die  Abhdlfe  sich 
, nicht  verschieben  lässt,  bis  die  Bahnen  vom  Reiche  erworben 
sein  würden. 

Am  Schlüsse  dealet  der  Verfasser  darauf  hin,  dass  eine 
, F^werbang  der  norddentschen  Bahnen  durch  Prenssen  uud  die 
Annahme  des  Staatsbahnsystems  durch  dasselbe,  ähnlich  demjenigen 
i in  Saddeutscbland,  wohl  geeignet  wäre,  die  beste  Abhülfe  zu 
i gewähren.  Dr.  R. 


HerichtlK  linken. 

ln  der  .Abhandlung  .IlberSpurkranzrillon“  von  Kopka  im  Organ  1877  1.  Heft  müssen  die  beiden  letzten  .Sätze  nnfS.  20  fidgendennnassen  lauten : 
1.  Neue  Räder,  die  mit  136.'to»  innerem  Radabstande  auf  die  Arh.se  gekeilt  sind,  mn.s.sen  31>nm  Spurkraiizstärke  haben. 

.Sidrhen  die  mit  Iit.57»'*  innerem  Radabstande  aufgekeilt  sind.  Int  34nim  .Spurkranutiirke  zu  gelH'n. 

In  dem  Artikel  ,Die  Rergbahneii  der  neuesten  Zeit  etc.'  (Organ,  Band  XIII,  1876  Heft  6)  sind  die  auf  pag.  228  gemachten  Angaben 
über  die  WomoUvcii  der  retlibergbahn  und  deren  Irfistungcn  nielit  riclitig  angegeben. 

Zur  Berichtigung  folgen  deshalb  hier  die  vom  Oberingenieur  jener  B.ilm,  Herrn  Tobler,  in  «einer  Biochürc  Ober  die  Uetlibergbaliii 
gemachten,  betrelTendcn  Mittlieilungen. 

Pas  Gewicht  elmir  dortigen  I,oeomotivc,  leer,  ist 19  Tonnen. 

. , , , , , mit  Vorräthen 24—25 

!>«»  Gewicht  der  Personenwagen  ohne  Zwischenwand 5500  Kilogr. 

...  . mit  „ 57i0  „ 

. . eines  offenen  Griferwagens,  leer 37.50  . 

Bei  Miilcrialtransportcn,  auf  den  Steignngen  bis  OOtfoo.  beforderlcn  dio  .Maschinen  ohne  Anstand  drei  beladene  Wagen  mit  einem 
Totalgewicht  von  3.')— 34  Tonnen,  d.  i.  das  l,4facbe  ihres  Eigengewichti’s  j auf  den  Steigungen  von  mehr  als  6<l®/oo  aber  nur  noch  zwei  beladene  Wagen. 

Bei  den  Probefahrten  mit  Personenwagen  ergab  sich,  dass  dio  Ixieomotircn  im  Stande  sind,  drei  hebutete  Per.sanenwagen  mit  einem 
Gesamrntgewicht  von  2.5  Tonnen  in  Zeit  von  25  Minuten  auf  die  Höhe  des  Berges  zu  befördern.  D.as  Gewicht  der  I.ocomotiv«  vermindert 
sich  bis  dahin  um  dasjenige  des  verbrauchten  Wassere  und  der  Kohlen  nnd  beträgt  auf  dem  letzbm  Kilometer  vor  der  Station  Uetliberg  nur 
noch  etwa  23,5  'l'onnen.  f)er  Zugwiderstand  auf  dieser  in  Bezug  auf  Steigung  und  Curven  ungQiistigsten  Strecke  kann  mit  Rfleksiclit  auf  den 
kurzen  Radstand  der  Fahrzeuge  uiut  die  geringe  Geschwindigkeit  höchstens  CO  Kilogr.  betragen.  Die  Adhäsion  wuixle  demnach  bis  auf 

48,5x80  . , 

235oO”  Anspruch  genommen. 
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C.  W.  KREIDEL’S  VERLAG  in  WIESBADEN. 

Durch  jede  Buchhandlong  zu  beziehen: 


TECHNOLOGISCHES 

WÖRTERBUCH 

in 

deotsrber,  franzfisisrher  uad  englischfr  Sprache. 

üi'Korbo.  Ciril-  und  Mililär-Haukun«t,  .Artillerie.  .Mascliinenbau.  Eisen- 
bahnwiwn.  StraiSiin-  und  Waaiierlian, 

.SehilTbau  und  SchifTTalut.  ßerj;-  und  Hatteiiwnten.  MatheinnliV,  Phyaik, 
ClK'inie,  Mineni|i)gie  n.  a.  m.  nmfaiwi’nd. 

vwQ  ] 

E.  .Althans,  E.  Bach,  K.  C.  Glaser,  J.  Hartniann.  E.  Heusiiif;cr  von  | 
Waldepjf,  E.  Hörer,  <!.  la^unhard,  K.  E.  Matthicaen,  Muthc«, 
G.  A.  von  Oiipcnimnu,  C Itiinnif,  F.  .Sandberpcr,  B.  Schönefelder, 
G.  I’h.  Thaulow.  W.  llnvontagt,  H.  Wedding 

QO'l  WraaMegehfii  ven 

0.  Kmnpf,  O Mothea.  W.  llnverzagt,  C.  von  Albert, 

Mit  rinen  V«yw#rt 

Mmrt  JU<m*fM4ir«eik. 

Erster  Band: 

Deutach-Englisch-Franirisisch. 

Preis  10  Mark. 

Dritte  verbesserte  und  be<leiitend  vermehrte  AuHage. 
Zweiter  Band:  Dritter  Band: 

EngUsch-Doatscli-Franiösisch.  F'ranziisisch-Iieotsch-Engliscli. 

Preis  10  Mark.  Preis  10  Mark. 

Zweite  vollstXndi/r  umi^arbeitete  Anflage. 

Eine  ernste  1‘rQfung  anderer  unter  dem  gleichen  Titel  er- 
schienener Witrterl) Heller  winl  ergeben,  dass  dieselben  ohne  twlinisch« 
Verstandniss  rnsanimcngeschrieben  sind,  dadurch  aber  derZuverlKasig- 
keit  entbehren,  ohne  welche  ein  solchea  Werk  geradezn  werthlos 
wird.  Unser  Wörterbuch  hat  den  grucMen  Voriug  vor  allen  ähnlichen 
Werken,  dass  jeder  Artikel  ans  der  Bearbeitung  Ton  Fnchtechnikern 
die  nur  ihr  sjieeielles  Gebiet  bearbeitet  Iiiiben.  hervorgegangen  ist, 
worüber  die  A orredo  des  Wörterbuchs  genauen  Bericht  giebt. 

Die  Schule  des  Locomotivfübrers. 

Handbuch 

rnr  ElsenbahDbcamle  and  .Slndirende  trrhnisrber  .tasUlteo. 

J.  Brosius  and  B.  Koch. 

Mit  einem  Vorwort  von 
Edmnnil  llcnainger  von  Waldegg. 

I.  Abtheilung;  Der  ItocomoUvkesael  nnd  seine  Armatur.  Mit  I.V) 
HolrschnitU'n  und  2 lithogra|ibirten  Tafeln.  Preis  2 Murk.  3.  Anfl. 
11.  Abtheilung:  Die  XasoUhe  nnd  der  Wagen.  Mit  3i>4  Holz- 
schnitten, einer  Iithogra|>hirt«n  Tafel  und  einer  Tabelle.  Preis 
.3  Mark  tiO  Pf.  2.  Auft. 

in.  Abtheilung:  Der  Fahrdienst.  Mit  128  Holzschnitten  und  einer 
Ei.senbshn-Kartc  in  Farbeinlruck.  Preis  3 Mark  6<1  Pf.  2.  Aufl. 
Das  LocomotiTfDhrer- Examen.  Ein  Fmgebuch  aus  der  Verfasser- 
. Schule  des  I.coomotivfahrers*.  .Mit  einem  Vorwort  über  die  Aus- 
bildung des  Mascbinen)>ersonaIs.  Preis  80  Pf. 

Technische  Vereinbarungen 

des  Vereins  denlsther  Eisenbabn-Verwallungen  über  den  Bat  and  | 
die  Belrirbs-ElariehlangeB  der  Eiseababnen. 

Bedlgirt  von  der  technischen  Commission  des  Vereins 
nacli  den  BosclilQsseu  der  in  Constnnz  am  23.  bis  23.  Juni  18i6 
abgclialtcnen  V.  Techniker-Versammlung  des  Vereins. 
Heraiisgogeben 

von  der  gescbiinaführenden  Direction  des  Vereine. 

Mit  3 Tafeln.  Gross  geheftet. 

Prei-s:  .M.  1,50. 

Dentscher  ingeiiieiir-Kaleiider  1877. 

Kalender  für  Strassen-  nnd  Wasserlian-lngenleure. 
Herausgegeben  von 

A.  Rheinliard. 

IV.  Jahrgang.  Kleganl  gebunden.  Preis:  M.  3,30. 


Fünfter  Supplementband 

zum 

Organ  für  ELsenbahnwesen. 

Fortschritte  der  Technik 

des  deatschen  Eisenbahnwesens 

in  (len  leuton  .lahren. 

m.  Abtheilung. 

Nach  den  Ergebnissen  der  am  14.  und  1.5.  Sonteinbor  1871  in  Dussel 
dorf  abgeballenen  Trchniker-Versammlung  des  Vereins  deutsrher 
Kisenliahn-Verwaltuiigen 

Bedlgirt  von  der  teohniachen  Commission  des  Vereins. 

(jusrt.  Geheftet.  Mit  4 Tafeln.  Preis  M.  8.  — 

Der 

EISERNE  OBERBAU 

— Hjalein  Hilf  — 

für 

Eisenbalin-Geleise. 

Technisch  nnd  finanziell  eingehend  erörtert  von 

M.  Hilf,. 

0<*h.  RrKtPn>»r*r«th. 

Mit  6 lithogra|>hirtun  Tafeln.  Zeichnungen  im  Texte  und  2 Tabellen. 
Pieis  4 .Mark. 

Inhalt:  I.  Kinleitnng.  — 11.  1‘rincip  und  Construction  des  eisernen 
Langsehwcllen-Oberbaus.  — III.  Da.s  Moiitireu  des  Oberbaus.  — 
IV.  I>8.s  Verlegen  des  Überbaus.  — V.  Ueber  die  Unterlialtung 
und  Erneuerung,  sowie  die  beoliaehtctc  Stabilität  tles  Svsteras.  — 

VI.  lieber  die  Weichen-Coiistruetion  zum  eisernen  OMrbau.  — 

VII.  Vergleichende  Berechnung  der  Kosten  des  eisernen  I.ang- 
schwellen-t  Iberbaus  gegenüber  dem  Holzscliwellen-System. 

In  Folge  vielwitig  ihm  gewonlener  Anfforderungen  hat  der  Ver- 
fasser sich  entschlossen,  über  sein  von  dem  Vereine  deutscher  Eisen- 
bahn - Verwaltungen  preisgekröntes  System  des  eisernen 
Oberbaus,  welches  bereits  hei  vielen  Bahnen  aur  .Aus- 
führung gelangt  ist.  und  dessen  allgemeine .A iinab me  bei 
Noubaiitcn  zu  erw.arlen  steht,  eine  durch  zahlreiche  .Ah- 
I bildiingcn  erläuterte  Beschreibung  zu  verarbeiten,  in  welcher  er  in 
■ einer  fiir  die  praktische  .Ausfülirung  völlig  genügenden  Weise  Ober 
I Construction,  Montiriing,  Verlegen,  Unterhaltung  und 
die  Kostcnbcrcchuung  di*  Oberbaus,  8"wic  über  die  für  die 
: siieciellen  Zwecke  dieses  Oberbaus  construirten  mechanischen 
Hilfsmillel  sich  £jiwpncht._  

GruiidzUge 

für  die  Geetalttmg  der  secondären  Eisenbahnen 
nach  Mnassgntie  de  »Technischen  Vereinbarungen  etc.“  vom  Jahre  1873, 
nmgearbeitet  durch  die  teehnixche  CoiumiitMion  dea  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Mit  2 Tafeln.  O^ss  geheftet.  Prei^:  M.  1. 

Fabrikation,  Prflfnagiaiid  Uebernahme 

von 

Eisenbahn-Material. 

Fäll  Hand-  und  llilfshuch 

(Dr  Riseabahn-Iagtiliflirt,  üasebintn-  and  llütteatfcbDiker. 
Von 

Aljthonti  Petsholdt. 

Mit  Vorwort  von 

Edmnod  Henaingar  von  Waldegg. 

I,ex.-Octav.  Preis  12  .AI.vrk. 


Ucrausgcgcbcn  Von 

Ed.  Heusinger  von  Waldegg. 

Xebst  einem  ßcilagcheft,  einer  Eisenhahnkarte  und  51  Holischnitten. 
In  Leder  gehunden.  mit  Brieftasche.  Preis:  .M.  3.80. 
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ORGAN 

für  die 

FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  teclmischer  Bezielmng. 

Organ  des  Vereins  dentscher  Bisenbabn-Verwaltnngen. 

Rene  Folge  IIY.  Band.  ' 4.  HefL  1877. 


Technische  Fragen  zur  Bearbeitung  durch  den  Verein  Dentscher  Eisenbahn  •Verwaltungen  ln 
den  Jahren  1877/78,  aufgestellt  von  der  technischen  Commission  des  Vereins  in  Prag,  den 
8. — 10.  März  1877,  und  Ernennung  der  Beferenten  in  Bozen,  den  19.  April  1877. 


Groppe  I. 

Baa  der  freien  Strecke. 

« 

A.  Schienen. 

1.  Liegen  neuere  Erfahmngen  vor  über  die  Schädlichkeit 
der  Kinklinkungen  bei  Stablschienen  nnd  über  dos  zweck- 

' roüasigste  Mittel  zom  Ersatz  derselben,  um  das  Wandern  der 
Schienen  zu  verhüten?  Referent:  ßerlin-Anhalt.  Eisenb. 

2.  Welche  Erfabniugen  liegen  über  Warmbiegen  der 
Curvenschienen  von  Bessemerstahl  vor,  nnd  haben  sich  Maschinen,  ; 
event.  m-lchc,  zum  Richten  der  krummen  Schienen  auf  der 
Strecke  bewährt  ? Refer. : Thüringische  Eisenb. 

3.  Liegen  au<^  den  Bahnen  des  Vereins  schon  Erfahrungen 

über  die  Abimtzung  des  Kopfes  der  Schienen  ans  Stahl  vor,  i 
event.  wie  viel  passirle  Züge  oder  Achsen  resp.  welche  Brutto-  I 
lasten  sind  für  die  Abnutzung  von  Höhe  nach  den  bis- 

herigen Erfahrungen  anzunehmen  V Refer. : Rheinische  Eisenb. 

4.  Liegen  bei  Bahnvcrwaltnngcn  des  Vereins  noch  Gründe 
vor,  welche  gegen  die  allgemeine  Anwendung  der  StablscbioDen 
sprechen,  insbesondere  welche  Erfahrungen  liegen  vor  über  die 
zweckmOssigstc  Wiederverwendung  beziehnngsweise  Verhüttung  i 
alter,  zu  Betriebszwecken  nicht  mehr  brauchbarer  St ahlsebieneo? 

Refer. : Cüln-Mindcncr  Eisenb. 

5.  laissen  die  bisherigen  Erfahrungen  mit  Schienen  ans 
Bessemerstahl  es  motivirt  und  ralbsam  ersclieinen , für  das 
Profil  ders«dbcn  andere  Annahmen  zu  machen  wie  für  das  Profil 
der  eisernen  Schienen? 

Welche  Dimensionen  werden  für  die  Bessemer-Stablschienen 
der  Hanptbahnen  im  Flachlande 

a)  bei  Querschwellen-Uberbau, 

b)  bei  eisernem  Langschwellen-Oberbau 
empfohlen : 

1.  für  die  Höbe  der  Schienen. 

2.  für  die  Höhe  des  Kopfes  von  der  Mitte  der  Anlage- 

flichen  nach  Oben  gemessen.  j 

3.  für  die  Brate  des  Fasses.  | 

Orcaa  (ttr  4S«  KorlM^Uo  de«  KlMsbahaweacD*.  !<eo«  KolKt.  ZiV.  fiead.  4.  lieft  1877. 


4.  für  die  Dicke  des  Steg»?s. 

5.  für  die  Neigung  der  Laschen-Anlag<‘-Flichen ? Referent: 
Cöln-Mindener  Päsenb. 

6.  Welche  Erfahrungen  liegen  vor  Ober  den  EioHuss  der 
chemischen  Zusammensetzung  des  Bcssomerstalils  auf  das  Ein- 
treten von  RrOciien  bei  Scliioiien  aus  solchem  Material?  Refer.: 
Kaiser  Ferdinands-Nordb. 

7.  Welche  Maximalhinge  kann  für  Eisen-  und  Stahl- 
Schienen  mit  Rücksicht  auf  den  gegenwürtigeu  Stand  der  Eisen- 
teclinik , sowie  in  Beziehung  auf  Herstellung  und  Unterhaltung 
des  Querschwellen  - Oberbaues  empfohlen  werden  ? Referent : 
Oesterr.  Staatsbabn-GeseUsch. 

B.  Schwellen. 

8.  Welche  Methoden  der  Imprä^nirung  der  Schwellen 
werden  von  den  einz<‘lncn  Bahnen  gegenwärtig  .mgewendet,  und 
welche  Erfahrungen  sind  dabei  gemacht,  namentlich  auch  Ober 
die  Auswechselung  der  Sidiwellen  * 

a)  in  Folge  mechanischer  .\hnutzung, 

b)  wegen  Füulniss? 

(Unter  Mittheiinng  der  ferneren  Auswechselung  der  nicht 
imprSgnirten  und  imprSgnirteii  Schwellen  der  verschiedenen 
Holzarten  als  P'ortsetzung  der  bis  znr  Techniker- Versammlung 
in  München  (I8CKI  reichenden  Tabellen  über  die  Auswechselung 
der  Schwellen  nach  Procenton  des  ursiirünglichen  Bestandes.) 
Refer.:  Cöln-Mindener  Eisenb. 

9.  Welchen  EinHuss  auf  die  Dauer  der  Schwellen  hat 
nach  den  bisherigen  Erfahrungen: 

a)  die  Beschaffenheit  der  Unterbettung, 

b)  das  mehr  oder  mindere  Bedecken  der  Schwellen  mit  Kies. 

c)  das  mehr  oder  mindere  Austrocknen  der  imprignirten 
Schwellen  vor  dem  Einlegen  in  die  Bahn, 

d)  die  Fallzeit  des  Holzes, 

e)  das  mehr  oder  mindere  Aastrocknen  des  Holzes  vor  dem 
Imprügiren?  Refer.:  Cöln-Mindener  Eisenb. 

18 
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10.  Empfieblt  sich  bei  der  Anwondang  von  Hakennftgeln 
das  Vorbobien  der  Schwellen,  insbesondere  bei  weichen  irnprUg* 
nirten  Schwellen?  Refer. : Cöln-Mindener  Eisenb. 

C.  Befoetignngs-  nnd  Verbindungsmittel. 

11.  Welche  Mittel  haben  sich  am  besten  bewahrt,  um 
das  Drehen  der  LaschenboUen  beim  Anfschrauben  der  Mattem, 
sowie  das  Lockerwenlen  der  letzteren  zu  verhindern?  Refer.: 
Berlin-Anhalt.  Eisenb. 

12.  Empfiehlt  es  sich  bei  Anwendung  des  schwebenden 
Sebienenstosses , die  Form  und  Consimetion  der  Laschen  dahin 
zu  ändern,  dass  durch  dieselben  eine  directo  UnterstOtzung  des 
Sebienenfusses  oder  des  Schienenkopfes  zu  beiden  Seiten  des 
schwebenden  Stosaes  erreicht  wird?  Sind  dahin  gehende  ycr- 
snehe  bei  einzelnen  Verwaltungen  bereits  angcstellt  und  welche 
Resultate  sind  event.  erzielt  worden?  Refer.:  Berg. -Märkische 
Eisenhaliu. 

13.  Liegen  Erfahrangen  darober  vor,  ob  die  Verwendung 
von  Stahl  oder  von  sehnigem  Eisen  fUr  die  Laschen  vorzu- 
zieben  ist?  Refer.:  Berlin- Anhalt.  Eisenb. 

14.  Welche  Anwendung  ist  auf  den  Vcrcinsbabnen  von 
Schienensebrauben  (tirefonds)  zur  Befestigung  der  Schienen  ge- 
macht nnd  welche  Erfahrungen  sind  dabei  im  Vergleiche  zu 
der  Befestigung  der  Schienen  mit  Hakennägeln  oder  Schranben- 
bolzen,  sowie  in  Bezug  auf  die  Dauer  der  Schwellen  gewonnen  ? 
Refer.:  Cöln-Mindener  Eisenb. 

15.  Hat  sich  bei  der  Verwendung  von  Schienennägeln 
ans  Stahl  und  bei  gleichzeitiger  Verwendung  von  Stahlschienen, 
ein  Abschleifen  der  inneren  Nagelflächen  gezeigt  und  event., 
in  welchem  Verhältnisse  steht  die  Abnutzung  der  Stahlnägel 
zu  jener  der  Eisennägel?  Refer.:  Kaiser  Ferdin.-Nordbahn. 

D.  Eiserner  Oberbau. 

16.  Auf  welchen  Bahnen  dea  Vereins  ist  bis  jetzt  ein 
eiserner  Oberbau  versuchsweise  oder  auf  längere  Strecken  zur 
Anwendung  gebracht  und  welche  Erfahrungen  sind  bei  den  an- 
gewendeten  (in  Zeichnung  mitzutheilendcn)  Constructionen  ge- 
wonnen, insbesondere  hinsichtlich 

a)  der  Vertbeilung  der  StiSssc  der  Langschwellen  nnd  Schienen, 

b)  der  Länge  und  Höhe  der  Schienen, 

c)  der  Zahl  der  nothwendigen  Querverbindungen  in  geraden 
Linien  und  Curven, 

d)  der  Anwendung  von  Quorschwellen  unter  den  Längs- 
schwellen, 

e)  der  Bettung  und  der  Unterhaltung  des  eisernen  Ober- 
baues, namentlich  auf  den  Balinstrcckcn,  wo  nur  feines 
Stopfmaterial  zur  Verfügung  steht, 

f)  des  Wauderns  der  Langschwellen, 

g)  des  Einflusses  der  Atmosphäre  und  der  Nässe  auf  die  in 
der  Bettung  liegenden  Theile?  Referent:  Redaction  des 
teebn.  Vereins-Organs. 

17.  Welches  sind  bei  Annahme  des  eisernen  Langschwellen- 
systems  die  zweckmässigsteu  Constructionen  des  Oberbaues  auf 
eisernen  Brücken?  Refer.:  Elsass-I..othring.  Reichs-Eisenb. 

18.  Auf  welche  Breite  kann  das  Planum  hei  Anwendung 
eines  eisernen  Langschwellen -Oberbaues  eingeschränkt  werden? 
Refer.:  Redaction  des  techn.  Vereins-Organs. 


E.  Uuterbettung  und  Entwässerung. 

19.  Sind  Mittel  gegen  das  Ueberwuchern  von  Schling- 
gewächK-n  in  Drainagerübren  versucht  worden,  um  deren  durch 
diese  Vegetation  oft  herbeigeführte  Verstopfung  zu  verbindera, 
event.  welche  Mittel  haben  sich  am  besten  bewährt?  Refer.: 
Kaiser  Ferdinands-Nordbabn. 

20.  Welche  Erfahrungen  liegen  Ober  die  bisher  ange- 
wendeten  Mittel  gegen  das  Kanten  der  Schienen  und  zur  Er- 
haltung der  Spurweite  vor,  um  das  zu  häufige  Umnageln  der 
Schwellen  zu  vermeiden?  Welche  Erfahrangen  sind  insbesondere 
mit  den  angew^dten  Spurbolzen  event.  mit  der  vermehrten 
Anwendung  von  Unterlagsplatteu  bei  Querschwellen  - Oberbau 
gemacht  worden?  Refer.:  Sächsische  Staatsbabu. 

F.  Unterhaltung  des  Oberbaues. 

21.  Welche  Anwendung  ist  auf  den  Vereinsbahnen  von 
der  Unterhaltung  der  Schienen-Gestänge  in  Eliuzel- oder  Qesammt- 
Accord  gemacht , und  welche  Erfahrungen  sind  dabei  ge- 
wonnen? Refer.:  Worttemberg.  Staatsbahn. 

22.  Welche  Erfahrungen  Ober  die  Wirkungen  des  s.  g. 
schwebenden  Stosses  auf  die  .‘Vbnutzung  des  Oberbaues  sowohl, 
als  auch  der  Betriebsmittel,  und  «uf  die  Betriebssicherheit,  sind 
bisher  gemacht  worden,  und  sind  dieselben  schon  reichhaltig 
genug,  um  ein  entscheidendes  Drtheil  Ober  die  Vortheile  resp. 
Nachtbeile  zuzulassen,  welche  durch  Anwendung  des  schweben- 
den Stosses  erzielt  werden? 

Welches  sind  im  Wesentlichen  diese  Vortheile  re.sp.  Nach- 
theile, und  wie  ist  der  schwebende  Stoss  bezQglich  Entfernung 
der  dem  Stoss  zunächst  gelegenen  Schwellen  von  eiuandcr, 
sowie  jeder  einzelnen  Schwelle  vom  Stoss  selbst  einzurichteu, 

I um  die  Vortheile  mOgliohst  zu  vermehren? 

Desgleichen,,  welche  Erfahrungen  sind  bei  Anwendung  des 
s.  g.  Wuchsolstosses  in  Curven  (die  Stüsse  der  beiden  Gleis- 
stränge liegen  sich  nicht  gegenüber,  sondern  im  Verband)  und 
bei  welcher  Anordnung  desselben  sind  die  besten  Resultate 
erzielt  worden?  Refer.:  Ocsterr.  Staatsbabn-Gesellscb. 

23.  Welchen  Einflu-ss  haben  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen Apparate  gegen  das  Schlingern  der  Locomotiven  auf 
die  Ucrabminderung  der  Bahnorbaltungskosten  , insbesondere 
auch  auf  das  Abscblcifen  der  Nagelküpfe  und  auf  eine  grossere 
Sicherheit  bei  der  Befahrung  der  Gleise?  Referent:  Kaiserin 
Elisabethbahn. 

24.  Sind  Versuche  mit  einseitigen  sogenannten  cxcen- 
trischen  schwebenden  StOsson  gemacht  worden,  und  welche  Er- 
fahrungsresultate  haben  sich  ergobeh?  Refer.:  Oesterreiebisebe 
Staatsbahn-Gesellsch. 

25.  Welches  sind  die  Erfahrungen  bczOglich  des  Wan- 
derns  der  Schienen  in  Curven  je  nach  dem  Radius  der  letzte- 
ren? Welche  Schiene  wandert  hauptsächlich,  die  äassere  oder 
die  innere?  Refer.:  Oesterr.  Südbahn. 

G.  Brücken. 

26.  Welche  Brückenconstruction  in  Eisen  hat  sich  bei 
Herstellung  von  UebsrfOh rangen  von  Eisenbahnen  Ober  Strassen 
in  Städten  besonders  bewährt,  nnd  zwar  in  Beziehung 
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a)  aaf  möglichst  geringe  ConstractionshOhe, 

b)  aaf  Wasserdichtigkeit  der  Fahrbahn,  nnd 

c)  aaf  Venneidang  starken  üerSasches  beim  Befahren  der 
Ueberfflhmng?  Befer.;  Kaiserin  Elisabethhahn. 

27.  Welche  Mittel  sind  in  den  letzten  Jahren  sowohl 
beim  Anstrich  nener  eiserner  Brocken,  als  anch  bei  der  Unter- 
baltang  alteren  Oelfarbenanstrichs  eiserner  Brocken  znr  An- 
wendang  gekommen,  nnd  welche  Vor-  nnd  Nachtheile  haben 
dieselben  gegenOber  dem  gewöhnlichen  Oelfarbenanst rieh  gezeigt? 

In  welchen  Zeitabschnitten  ist  Oberbanpt  der  Oelanstrich 
der  eisernen  Brocken  regelmOssig  zu  emenem  nnd  welches 
Verfahren  wird  zur  Beseitigung  des  Rostes  resp.  der  Anf- 
bringnng  eines  ein-  oder  mehrmaligen  Anstriches  mit  Rocksicht 
anf  ein  Minimum  der  Unterhaltnngskosten  empfohlen?  Refer.: 
Hannoversche  Staatshabn. 

2d.  Welche  Dilatations  - Vorrichtungen  haben  sich  bei 
grösseren  eisernen  Brücken  von  60  bis  80  Meter  Spannweite 
mit  ROcksiebt  anf  eine  leichte  Fnnctionimng , ruhige  nnd 
sichere  Befahrung,  und  billige  Erhaltung  am  besten  bewährt? 
Refer.:  Kaiser  Fenlinands-Nordbabn. 

29.  Welche  Erfahrungen  liegen  bezOglich  der  Verwen- 
dnng  von  Stahl  bei  FjsenbabnbrQcken  vor?  Refer.:  Hollän- 
dische Eisenb. 

30.  Wie  haben  sich  die  statt  der  Nieten  bei  eisernen 
Brücken  verwendeten  konischen  Sclirauhcnbolzen  bewährt?  Refer. : 
Bayerische  Staatsbahn. 

3».  Welche  Construction  hat  sich  Ihr  die  Ueberhöhung 
des  änssereu  Schienenstranges  bei  eisernen  Brocken,  die  im 
Bogen  liegen,  und  insbesondere  bis  zu  welcher  Liebtweite  hat 
sich  die  geneigte  Auflagerung  der  Eisen  - Construction  bewälirl? 
Refer.:  Oesterr.  Nurd-W*'stbahn. 

32.  Welche  Construction  der  Anfsetz- Vorrichtungen  fOr 
bewegliche  Brücken,  insbesondere  für  Drehbrücken  (d.  h.  die- 
jenige Construction,  welche  erforderlich  ist,  um  die  Brücke 
festznstellen  resp.  gegen  die  Einwirkungen  der  überrollenden 
Fahrzeuge  zu  sebotzeu)  bat  auf  die  Dauer  die  besten  Resultate  . 
geliefert?  Refer.:  llollflndische  Eisenb. 

33.  Sind  bereits  Versuche  mit  hydranlischim  Vorrich- 
tnngen  etc.  zur  Bewegung  von  beweglichen  Brücken,  insbesondere 
von  Drehbrücken,  gemacht,  wodurch  die  Handarbeit  ersetzt, 
und  ein  schnelleres  Aus-  und  Eindrehon  resp.  anch  Anfsotzen 
oder  Feststellen  solcher  Brücken  erzielt  wird,  als  es  durch 
Handarbeit  erreicht  zu  werden  pflegt,  oder  sind  derartig  con- 
struirte  Bewegungs-Vorrichtungen  bereits  projectirt  resp.  in  der 
AnsfOhrnng  begriffen,  und  welche?  Refer.:  Holländische  Eisenb. 

84.  Welche  Verbindung  für  ein  Brückendeckungs-  resp. 
Abstandssignal  mit  dem  zugehörigen  Zugbubel  <dc.  ist  empfehlcns- 
werth,  wenn  dieses  Signal  von  dem  Standpunkt  des  betreffenden 
W'ärters  durch  die  bewegliche  Brücke , insbesondere  Dreh- 
brücke, getrennt  ist,  nnd  der  Bewegungs-Mechanismus  fOr  die- 
ses Signal  durch  diu  geschlossene  Brücke  hindurch  geführt 
werden  muss,  resp.  bei  ansgedrehter  Brücke  unterbrochen  wird, 
und  welches  ist  die  sicherste  Verbindung  von  Decknngs-  resp. 
Abstands  - Signalen  fOr  bewegliche,  insbesondere  Drehbrücken 
mit  der  Anfsetz-  oder  Feststellungs-Vorrichtung?  Refer.;  Hol- 
ländische Eisenb. 


Gruppe  II. 

BahnhofB-Anlagen. 

A.  Gleise  nnd  Weichen. 

1.  Welche  Erfahrungen  liegen  über  Central  - Weichen- 
Stellung  vor,  nnd  zwar 

a)  Ober  mechanische  Verbindung  der  Weichen  mit  den  op- 
tischen Einfahrtssignaion, 

b)  Ober  electromagnetische  Verbindung  nnd  Centralisation 
der  Weichen-  und  Einfahrtssignale?  Refer.:  Sächsische 
Staatsbahn. 

2.  Welche  Erfahrungen  liegen  vor  in  Betreff  der  Ent- 
fernungen der  Zwangschienen  von  den  Fahrschienen  bei  Kreu- 
zungen nnd  Weichen?  Refer.:  Oesterr.  Sodbahn. 

3.  Welche  Gründe  sprechen  dagegen  oder  dafOr , die 
normale  Neigung  der  Schienen  auch  in  den  Weichengleisen,  den 
Excentern  nnd  Kreuzungen  durchzufOhron ? Refer.:  Oesterr. 
Sodbahn. 

4.  Welche  Erfahrungen  liegen  Ober  die  Anwendung  von 
Dmckschienen  bei  Weichen,  die  gegen  die  Spitze  befahren 
werden,  vor,  namentlich  in  Beziehung  auf  Erhöhung  der  Sicher- 
heit des  Betriebes  und  der  Haltbarkeit  dieser  Construction? 
Refer.:  dannoversche  Staatsbabn. 

5.  Haben  sich  Vorrichtungen  bewährt , die  beim  Auf- 
fahren geschlossener  Weichen  von  der  Wurzel  aus  ein  voll- 
ständiges tieflben  der  Weichen  hcrboifühn'n  nnd  das  Zurück- 
fallen  in  die  frühere  Lage  oder  in  eine  Mittelstellung  unmöglich 
machen?  Refer.;  Hannoversche  Staatsbahn. 

6.  Von  welcher  Bahn  sind  Verriegelungs-  (Verschluss-) 
Vorrichtungen  an  den  gegen  die  Spitze  befahrenen  Weichen 

j ansgeführt,  und  wie  haben  sich  dieselben  bewährt?  (Mittheilung 
von  Zeichnungen.)  Refer.:  Bergisch-Märkische  Eisenb. 

7.  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Haltbarkeit  der 
in  einem  Stück  gegossenen  Herzstücke  aus  Gusstahl  im  Ver- 
gleich zu  solchen  aus  Hartguss  und  zu  den  aus  Schienen  zu- 
sammengesetzten Herzstücken  vor?  Refer.:  Cöln->4ndencr  Bahn. 

8.  Liegen  neuere  Construclionen  für  Weichen,  insbeson- 
dere für  Gleisabzweigungon  in  freier  Strecke  vor,  und  ist  die 
Wharton'schc  Sicherheitsweichu  für  Eisenbahngleise  ohne  Unter- 
brechung des  HaupigleLses  (The  Wharton  Patent  Safety  Railroad 
Switsch)  im  Bahngebiete  des  Vereins  in  .\nwendung?  Wo, 
unter  welchen  Verhältnissen,  und  mit  welchem  Erfolge?  Refer.: 
Kaiser  Ferdinands-Nordhahn. 

9.  Sind  die  in  Amerika  eingeführten  Ilerzconstructionen 
mit  unnnterhrochenem  Hauptgleise  und  bei  der  Fahrt  in  die 
Ausweiche  durch  die  Falirz<-uge  selbst  verschiebbarer  Knie- 
schiene,  im  Gebiete  des  Vereins  angewendet?  Wo,  unter 
welchen  Verhältnissen,  und  mit  welchem  Erfolge?  Refer.: 
Thüringische  Eisenb. 

10.  Welche  ferneren  Erfahrungen  sind  bei  der  Anwen- 
dung der  englischen  Weichen,  insbesondere  auch  bei  sulchen 
mit  steilen  geneigten  Erenzungen  (1:7)  gemacht?  Refer.: 
Oesterr.  Nord-Westbabn. 

11.  Welche  Erfahrungen  sind  mit  der  Anlage  von  ge- 
neigten Ablaufgleisen  zum  Zwecke  des  Rangirens  gemacht 
worden?  Welches  ist  die  vortheilhafleste  Neigung  nnd  Ge- 
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sammtanordnung  solcher  Gleise?  allein  steigend,  mit  hinterliegt^n- 
der  Horizontale,  oder  mit  binterliegendem  Gegengefillle?  Refer. : 
Sächsische  Staatsbahn. 

12.  Sind  nach  neueren  Erfahrungen  die  gegen  das  Auf* 
lanfen  der  Spurkränze  in  den  Herzstdeken  bisher  geltend  ge- 
machten OrQndc  noch  jetzt  als  maassgebend  anzusehen?  Refer.: 
(testerr.  SQdbahn. 

13.  Welche  Erfahningen  liegen  vor  Ober  die  Anwendung 
gerader  oder  gekrOmmter  Weicheiizungen  und  deren  Länge? 
Refer.:  Oesterr.  Nord-Westbahn. 

14.  Ist  die  allgemeine  Einführung  ganz  eiserner  Weichen 
zn  empfehlen,  und  ist  für  die  Unterstälzung  der  Zungen  und 
Anschlagschienen  die  Anwendung  eiserner  Langschwellen  ,<  die 
nur  an  den  Enden  durch  Qnersch  wellen  verbunden  sind,  ge- 
nügend? Refer.:  Tharingis^die  Eisenb. 

15.  Ist  es  zweckmässiger,  englische  Weichen  durch  be- 
sondere Stellvorrichtungen  für  jede  einzelne  Weiche  zu  be- 
wegen, oder  empfiehlt  sich  die  gemeinschaftliche  Stellung  von 
einem  oder  zwei  Weichenböcken  aus?  Refer.:  Oesterr. 
Nord-Weslhahn. 

10.  Ist  es  zweckmässiger,  die  unentbehrlichen  Ilaupt- 
einfahrtsweichen  der  Stationen  auf  doppelgleisigen  Rahnen  so 
anzuordnen,  dass  dieselben  mit  der  Spitze  befahren  werden, 
oder  empfiehlt  es  sich,  diese  Hauptweichen  gegen  die  Spitze 
zu  hefahron  und  dagegen  die  richtige  Stellung  der  W'cichcn 
event.  durch  Verschlilsse  resp.  Verbindung  mit  den  Einfahrts- 
signalen zn  sichern?  Refer.:  Oesterr.  Südbahn. 

17.  W'elche  Construction  hat  sich  bei  zweitheiligen  Weichen 
für  die  Befestigung  der  Zungenwurzcl  am  Drehpunkte  als  die 
beste  bewährt?  Refer.:  Oesterr.  Nord- W'est bahn. 

B.  Drehscheiben. 

18.  Welche  Erfahrungen  sind  mit  eisernen  Teller- 
(Schaalen-)  Drehscheiben  gemacht  worden?  Refer.:  Bergisc:h- 
hlärkische  Eisenb. 

19.  Welche  Construction  ist  für  die  mechanische  Be- 
wegung der  Locomotivdrehscheiben  zu  empfehlen?  Refer.: 
Elsass-Ix)thring.  Reichs-Eisenb. 

20.  Sind  in  neuerer  Zeit  Drehscheiben-Systenie  vor  grösse- 
ren Güterschuppen  oder  auf  l’roducten  - Platzen  zur  Ausführung 
gekommen,  und  mit  welchem  Erfolge? 

(Statistische  Nachrichten  über  die  Kosten  des  Rangirens 
mittelst  Drehscheiben  sind  von  besonderem  Werthe). 

Kommen  weniger  UnfiUlu  vor,  werden  weniger  Fahrzeugq 
beschädigt  ? Refer. : Rheinische  Eisenb. 

C.  Schiebebühnen. 

21.  Welche  Construction  der  Schiebebühnen  ohne  ver- 
senktes Gleis  hat  sich  am  besten  bewährt  ? Refer. : Bayerische 
Staatsbahn. 

D.  Last k rahne. 

22.  Welche  Erfahrungen  liegen  vor  Ober  trans|K>rtablc 
Krahne  mit  selbstthätiger  Ausbalan^irnng  der  jeweiligen  Be- 
lastung. und  welchem  Systeme  dieser  Art  ist  der  Vorzug  zu  geben? 
Refer.:  Nassauische  Staatsbabn. 


I 23.  Sind  an  Krahnen  Vorrichtungen  angebracht,  welche 
eine  Ucberlastung  derselben  wirksam  verhüten , und  welche 
; Construction  hat  sich  am  besten  bewährt?  Refer.:  Nassauische 
Staatsbabn. 

I E.  Sonstige  Anlagen. 

I 24.  Welche  Erfahrungen  sind  bei  eisernen  Fenergmlren 
I und  bei  BrOckwagen  mit  eisernem  Unterbau  gemacht  worden? 
I Refer.:  Hessische  Lndwigsbalm. 

25.  Welche  Erfahrungen  liegen  vor  üIht  Vorrichtungen 
zum  leichten  Ueberladen  von  Kohlen  und  dergleichen  ans 

I Eisen l>ahn wagen  in  Seeschiffe?  Refer.:  Cöln-Mindener  Eisenb. 

26.  Welches  Gleis  empfiehlt  sich  mit  Rücksicht  auf 
§.  192  der  technischen  Vereinbarungen  für  kleinere  und  mitt- 
lere Zwischenstatioi^en  an  einspurigen  Bahnen  als  das  durch- 
laufende, und  orwrheint  es  zweckmässiger,  auf  solchen  Stationen 

' einen  Inselperron  zwischen  das  erste  und  zweite  Gleis  zu  legen, 
oder  ein  zweites  Trottoir  jenseits  des  zweiten  (Ausweich-) 
Gleises  anznbringen?  Refer.:  Cöln-Mindener  Eisenb. 

27.  Ist  für  Wasserstatioiien  die  Anlage  eines  grossen 
schmiedeeisernen  Bassins  mit  darunterliegendem  Resen’cbassin 
zu  empfehlen,  und  erfonlert  eine  derartige  .\nordnung  weniger 
Kosten,  als  die  bi-hor  übliche  Aidage  mit  mehreren  rechteckigen 
Bassins?  Refer.;  Elsass-I,othring.  Reichs-Eisenb. 

28.  Welche  Erfahrungen  liegen  bis  jetzt  über  die  Ver- 
wendung von  verzinktem  Wellenblech  bei  Bedachungen  von 

I Einstcighallen , Locomotiv-  und  Wagcnschuppen  vor?  ^Refer. : 

\ Württomberg.  Staatsbahn. 

I 29.  Hat  sich  eine  neuere  Conctructiun  von  Heizhaus- 
j thoreu,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  eine  möglichst  leichte 
! und  billige  Erhaltung,  besonders  empfehlenswert h erwiesen,  und 
I welche?  Refer.:  Kronprinz  Rudolfsbahn. 

I 30.  Sind  Deckcnconslructinnen  im  Inneren  der  Heizhäuser 
mit  Rücksicht  auf  die  Beheizung  derselben  im  Winter  als  noth- 
, wendig,  oder  auch  nur  als  vortheilhafl  anzusehen,  und  welche 
I Construction  solcher  Decken  ist  mit  ‘ Rücksicht  auf  eine  mög- 
I liehst  billige  Erhaltung  am  meisten  zu  empfehlen?  Refer.: 

' Ungarische  Staatsbabn. 

I 

I 

j Gruppe  IlL 

Locomotiven  und  Tender. 

A.  Allgemeine  Locomotiv-Constructionen. 

1.  Welches  System  von  I/womotiven  liat  sich  für  Nei- 
gungen über  1 : 40  bewährt?  Refer.:  Bergiscb- Märkische 
I Eisenbalin. 

i 2.  Sind  Locomotiven  in  Verwendung  mit  einer  Vorrich- 
tung, welche  die  Ueberschreitung  einer  festgesetzten  Maximal- 
Geschwindigkeit  unbedingt  verhindert  ? 

Nach  welchem  System  sind  dieselben  gebaut  und  wie  haben 
sic  sich  bewährt?  Refer.:  Elsass-Lothring.  Reichs-Eisenb. 

3.  Welche  Erfahrungen  liegen  vor  über  die  Erhaltungs- 
j kosten  der  Locomotiven  mit  8 gekuppelten  Rädern,  gegenüber 
! jenen  mit  6 gekuppelten  Rädern?  Refer.:  Ungarische  Staatsb. 
j 4.  Welche  Erfahrungen  liegen  vor  Ober  den  Betrieb  und 
die  Unterhaltung  von  Locomotiven  mit  einem  höheren  Dampf- 
druck als  10  Atmosphären?  Refer.:  Oesterr.  Nordwestb. 


Digitized  by  Google 


187 


0.  Hat  sich  die  Anfh&ngong  der  Locomotiven  an  drei 
Punkten,  durch  Verbindung  der  Anfhängepunkte  mit  Balanciers, 
im  Allgemeinen  bewahrt?  . 

Sind  keine  Uebelstande  zu  Tage  getreten,  und  ist  von 
solchen  Verwaltungen,  welche  sowohl  die  alte  Methode,  wo 
jeder  Achsschenkel  unabhängig  von  den  anderen  zur  Auflage 
dient,  als  auch  die  Aufhängung  an  drei  Pnnkten,  bei  ihren 
Maschinen  anwendet,  eine  wirkliche  Abnahme  der  FederbrQche 
constatirt?  Refer. : Ungarische  Staatsbahn. 

6.  Welche  Resultate  sind  mit  den  verschieden«»  Ein- 
richtungen von  beweglichen  Achsen  bei  Locomotiven  zur  sicheren 
nnd  leicbten'n  Rt'fahrung  enger  Curven  erzielt  worden,  und 
welche  (3onstniction  verdient  den  Vorzug?  Refer.:  ThOringische 
üjseobahn. 

7.  Welche  Vorrichtungen  zwischen  Maschine  und  Tender 
sind  in  Anwendung,  um  den  ruhigen  Gang  der  I/>comotiveu 
mit  kurzem  Radstand  in  Bezug  auf  Seitensebwankung  herbei- 
zufahren,  und  welche  Resultate  wurden  damit  erzielt?  Refer.: 
Nassanische  Staatsbohn. 

8.  Welche  Methode,  die  Zugkraft  der  Loepmotiven  nnd 
die  Zugwiderstande  zu  berechnen , giebt  die  zuverlässigsten 
Resultate.  Refer.:  Tharingiseke  Eisenbahn. 

B.  Locomoti v-Kessel. 

9.  Welches  sind  die  mit  Stahlkosseln  in  neuerer  Zeit 
gemachten  Erfahrungen,  nnd  sprechen  dieselben  fOr  deren  wei- 
tere Einführung?  Refer.:  Bayerische  Staatsbahn. 

10.  Welcher  Werth  für  die  Constatirung  des  betriebs- 
sicheren Zustandes  eines  Kessels  ist  der  Uruckprobe  gegeuober 
einer  inneren  Untersuchung  btüznmessen ? Refer.:  Berlin-Anhalt. 
Eisenbahn. 

11.  Welche  neueren  Erfahrungen  sind  Ober  das  Fort- 
la.ssen  des  Dampfdomes  gemacht  worden,  unter  welchen  Ver- 
hältnissen ist  dies  angemessen,  und  welche  Anordnung  des  Re- 
gulators etc.  ist  fOr  diesen  Fall  zu  empfehlen?  Refer.:  Ungar. 
Staatsbabn. 

12.  Welche  Erfahrungen  sind  bczflglich  der  Haltbarkeit 
nnd  Verankerung  des  oberen  Theils  der  ebenen  Oampfkessel- 
rflekwände  gemacht  worden?  Refer,:  Hessische  Ludwigsbabn. 

18.  Liegen  Erfahrungen  vor  Ober  Stmctnr- Veränderungen 
der  Bleche  bei  Locomotivkesseln  nach  einer  gewissen  Be- 
nutznngszeit , und  ist  es  angezeigt,  Looomotivkessel  nach  einer 
bestimmten  Benutzangsdauer,  auch  wenn  sie  die  vorgeschriebenen 
Kesselproben  anstandslos  bestehen,  aus  SicherheitsgrOnden 
ausser  Dienst  zu  stellen?  Refer.:  Elsass-Lotbringische  Reichs- 
Eisenbahn. 

14.  Weichem  Einflüsse  ist  dos  löcherige  und  rillenfOrmigc 
Anfreissen  der  Bodenplatten  nnd  Rohrwande  der  Locomotiv- 
kessel  znzuschreiben,  und  giebt  es  Schutzmittel  dagegen  ? Refer. : 
El8ass-Ix)thring.  Reichs-Eüsenbahn. 

15.  Liegen  neuere  Versuchsresultate  Ober  Verwendung 
von  Siederobren  aus  Stahl  statt  solcher  aus  Eisen  in  Locomotiv- 
Kesseln  vor,  namentlich  in  Bezug  auf  Kesselsteinansatz  und 
Dichtung  in  den  RohrwAndenT  Refer.:  Theiss-Eisenb. 

16.  Welche  Mittel  werden  znr  Verhinderung  der  Kessel- 
steinbildung  mit  Erfolg  angewendet,  insbesondere  zur  Reinigung 


des  Speisewassers  vor  der  Speisung,  nnd  welche  Anlagekosten 
verursachen  dieselben.  Refer.:  Oesterr.  Sadimhn, 

C.  Feuerbdchsen. 

17.  Welche  Erfahrungs-Resultate  liegen  Aber  die  neueren 
Feuerbflehs - Constructionen , sowie  über  die  verschiedenartigen 
Aufhängungen  der  Fenerkisten  • Decken  mittelst  Stohbolzen,  im 
Vergleich  znr  Decken  - Verankerung  mittelst  Ankerbarren  vor? 
Hat  sich  bei  den  Deckenstehbolzen  Vernietung  oder  Ver- 
schraubung mittelst  Muttem  besser  bewährt?  Refer.:  Hessische 
Ludwigsbabn. 

18.  ln  welchem  Umfange  kommen  FeuerbQchsen  ganz 
oder  ^theilweiso  von  Stahl  oder  Eisen  vor,  wie  bewähren  sich 
dieselben,  und  liegen  bezOglich  Verwendung  bestimmter  Stahl- 
nnd  Eisensorten  nnd  bestimmter  Constructionen  nnd  Dimen- 
sionen besondere  £>fahmngen  vor?  Bei  welchem  Druck  sind 
sie  angewandt?  Refer.:  Hessische  Ludwigsbabn. 

19.  Haben  die  FenerbOchsen  mit  vergrössertem  Kröm- 
mungs-Radius  der  WAnde,  Decken  nnd  Ecken  sich  bewährt, 
welche  Radien  sind  angewendet  und  bei  welchem  Dampfdrack? 
Refer.:  Ungarische  Staatsbahn. 

2().  Sind  Constructionen  in  Anwendung,  durch  welche  die 
Veraukumng  der  FcuerbQcbsen  mit  dem  Ausseren  Kesselmantel 
der  Locomotive  durch  Stehbolzen  entbehrlich  wird,  ohne  die 
Betriebssicherheit  und  Yerdampfnngsfäbigkoit  der  Kessel  zu 
beeinträchtigen , und  welcher  Art  sind  diese  Constmetionen  ? 
Befer.:  Oesterr.  Nord-Westliahn. 

21.  Hat  sich  das  blosse  Anstauchen  der  Stchbol/cn  an 
Stelle  des  halbkugelförmigen  Umnietens  (Schellens)  bewährt, 
und  welche  Erfahrungen  sind  in  dieser  Hinsicht  gemacht  worden? 
Refer.:  Sächsische  Staatsbabn. 

22.  Welche  Erfahrungen  sind  betrefl's  des  Abreissens  von 
Stehbolzen  gemacht  worden?  Genügt  cs  nach  denselben,  die 
Stebbolzcn  nur  so  weit  anzubohren,  dass  die  Bohrang  etwas 
tiefer  geht  als  die  Stärke  des  FenerbOchsmantels  beträgt,  oder 
wird  es  för  notbwendig  gehalten,  die  Stchbolzen  in  ihrer  ganzen 
Länge  zu  durchbohren,  um  ein  Abreissen  derselben  sicher  er- 
kennen zu  können?  Refer.:  Kaiserin  Elisabetb-Eiscnb. 

23.  Sind  bei  Locomotiven  die  gnsseiseraen  Rostsläbe  den 
sebmiedeeiseraen  vorzuzieben,  nnd  welche  Form  ist  bei  beiden 
Materialien  für  die  verschiedenen  Brennmaterialien  die  beste? 
Refer.:  Berlin- Anhalt.  Eisenbahn. 

D.  Räder,  Achsen  und  Lager. 

24.  Welche  Erfahrungen  (auch  mit  ROcksiebt  auf  die 
Bremswirkungen)  liegen  vor  über  die  Verwendung  verschiedener 
Stahlsorten  zu  Achsen  und  Radreifen,  und  welche  Prüfungen 
Ober  dieses  Material  sind  vorzuschreiben?  Refer.:  Elsass-Loth- 
ring.  Keicbscisonbabn. 

25.  Welche  Mittel  (Detailconstractionen)  sind  erfahrangs- 
gemäss  fOr  die  Befestigung  der  Radreifen  zu  empfehlen,  nm  die 
Treunung  gesprungener  Reifen  von  deu  Rädern  zu  verhindern? 
Refer. : Bcrgisch-Märkische  Eisenb. 

26.  Mit  welchem  Erfolge  sind  Achslager  (Zapfenlager) 
von  Phospborbronce  zur  Anwendung  gekommen?  Refer.;  WOrt- 
tembergische  Staatsbabn. 
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27.  Welche  Erfahrungen  liegen  Ober  Verminderung  der 
Abnutzung  der  Radflantsche  in  Gurren  bei  Anwendung  verschie- 
dener Schmiermittel  vor?  Rofer.:  Sfichsischo  StaaUbahn. 

E.  Kolben,  Dampfschieber  und  Steuerungen. 

28.  Welches  sind  die  neueren  Erfahrungen  Ober  die  Ver- 
wendung von  Dampfkhiebern  und  Kolbenringen  ans  Phosphor- 
bronce,  im  Gegensatz  zu  solchen  aus  Ousseisen  und  gewöhnlicher 
Bronce?  Refer. : Württemberg.  Staatsbahn. 

29.  Erweisen  sich  Dampfkolben  mit  durchgehenden  Stangen 
in  Bezug  auf  die  längere  Dauer  der  Cplinder  als  nOtzlich,  und 
Ist  dies  event.  in  einem  Grade  der  Fall,  dass  die  Mehrkosten 
der  StopfbOchscnpackung  anfgewogen  werden?  Refer.:  Hannov. 
Staatsbahn. 

30.  Liegen  auf  Tndicatorversuche  sich  stutzende  Erfah- 
mngsresuUate  Ober  die  Vortheile,  welche  Canalschieber  den  ge- 
wöhnlichen Schiebern  gegenüber  gewähren , vor  ? Referent : 
Rheinische  Eisenbahn. 

31.  Sind  Ix^udere  Uebclstände  bei  der  Anwendung  der 
Stencrung  ausserhalb  der  Räder  beobachtet?  Refer.:  Oesterr. 
Sudbahn. 

F.  Kurbel-  und  Kuppelstangen. 

32.  Welche  Erfahrungen  liegen  Ober  die  Verwendung 
von  Kurbeln,  Kurlxdstaugcu  und  Kuppelstangen  ans  Bessemer- 
stahl vor?  Refer.:  Kronprinz  Rudolfs-Bahn. 

G.  Stopfbuchsen. 

33.  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Verwendung  von 
Metallliderung  und  mineralischer  Liderung  in  den  Stopfbuchsen 
der  I.ocomoliveu  vor?  R<'fer. : Theiss-Eisenb. 

II.  Sp  eise  - Apparate. 

34.  Welche  neueren  Erfahrungen  li^cn  Ober  die  ver- 
schiedenen Constructionen  der  Damplstralilpumpon  (saugende 
und  niebtsaugonde)  vor.  und  welches  System  hat  sich  als  das 
vortheilbafteste  bewährt?  Refer.:  Sächsische  Staatsb. 

I.  Funkenfänger. 

35.  Sind  FonkenHlnger  neuerer  Cönstruction  fOr  die  ver- 
schiedenen Brennstoffe  in  Anwendung  und  erprobt,  welche 
das  FnnkensprOhen  wirksam  verhüten,  ohne  die  Leistungsfähig- 
keit der  Locomotiven  erheblich  zu  l>eeinträcbtigen ? Referent: 
Bayerische  Staatsbabn. 

K.  liauchverbrennung. 

36.  Welche  Apparate  znr  Rauchverbrennung  haben  sich 
als  zweckentsprechend  erwiesen , und  bei  welchen  Brennmate- 
rialien? Refer.:  Ungarische  Staatsbahn. 

L.  Sandstreu- Apparate. 

37.  Welche  Sandstreu  - Apparate  haben  sich  am  besten 
bewährt?  Sind  Versuche  gemacht,  dieselben  durch  einen  auf 
die  Schienen  geleiteten  Was-ser-  oder  Dampfstrahl  zu  ersetzen, 
und  welches  sind  event.  die  Resultate?  Refer.:  Ilannoverschc 
Staatsbahn. 


M.  Brems-Einrichtungen. 

38.  Welche  Erfahrungen  sind  mit  denjenigen  Bremsein- 
richtuhgen  gewonnen,  bei  welchen  das  Gewicht  der  Locomotive 
nutzbar  gemacht  wird?  Refer.:  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellscb. 

39.  Wo  sind  Le  Chatellier'scbe  Dampfbn'msen  in  regel- 
mässiger Benutzung,  und  welche  Erfahrungen  sind  damit  erzielt 
worden?  Refer.:  Oesterr.  Sodbahn. 

^ N.  T e n d e r. 

40.  Welche  Erfahrungen  liegen  Ober  2acbsige  Tender 
vor,  und  haben  sich  bei  der  Verwendung  derstdben  Nachtheile 
ergehen?  Refer.:  Ilannoverschc  Staatsbabn. 

0.  Sebneepflüge. 

41.  Welche  Erfahrungen  sind  in  neuerer  Zeit  mit  der 
Anwendung  von  Schneepflogen  gemacht  worden,  und  zwar 

a)  mit  solchen,  welche  an  den  Locomotiven  befestigt  wer- 
den, und 

b)  mit  sol^'ben,  welche  auf  besondem  Rädern  laufen? 

Ist  die  Anwendung  der  einen  oder  anderen  Coastruction 
besonders  zu  empfehlen?  Refer.:  Oesterr.  Sodbahn. 

Gruppe  IV. 

Wagen. 

A.  Achsen,  Räder,  Radreifen,  Achsbuchsen  und 
Lager. 

1.  Welche  Befestigungsweise  der  Radreifen  ist  in  Anwen- 
dung und  durch  welche  das  Abspringen  gebrochener  Radreifen 
am  wirksamsten  verbotet  worden?  Refer.:  Rheinische  Eisenb. 

2.  Giebt  es  einfache  Mittel,  AnbrOclie  an  Achsen  im 
Achsschenkel  oder  hinter  der  Radnabe  zu  erkennen,  und  sind 
Einrichtungen  bekannt,  welche  bezwecken,  die  nachtheiligen 
Folgen  von  .\chsbrOcben  zu  verhindern?  Refer.:  Elsass-I.oth- 
ring.  Keichs-Eisenb. 

3.  Welches  sind  seit  dem  Jahre  1872  die  wesentlichsten 
Ursachen  von  SchenkolhrOchen  gewesen,  und  ist  dabei  ein  Ein- 
fluss der  Bremsen  auf  solche  Brüche  zu  erkennen?  Referent: 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

4.  Hat  von  den  im  Gebrauch  stehenden  Räderconstructio- 
nen  der  Eis»-nbahnwagen  die  eine  Gattung  wesentliche  Vorzüge 
vor  der  anderen,  und  welche? 

Wie  verhalten  sich  insbesondere  hblzeme  oder  mit  hölzer- 
nen Unterlagen  versehene  Räder  und  Gussstahlschcihenräder 
gegenüber  den  eisernen  Speichen-  und  Sebeibenrädom  unter 
Bremswagen?  Refer.:  Kronprinz  Rudolfs-Bahn. 

5.  Auf  verschiedenen  Bahnen  ist  beolMw;btet  worden,  dass 
sich  bei  Bessemerstahl  - Radreifen  unter  Bremswagen  nach  und 
nach  auf  der  Lauffläche  feine  Einbrüche  in  der  Achsrichtung 
zeigen,  die  schliesslich  einen  Reifenbruch  berbeifübren  können. 
Ist  diese  Ersebeinuog  aneb  anderwärts  und  auch  bei  Radreifen 
aus  anderem  Materiale  als  Bessemerstahl  beobachtet  worden, 
und  auf  welche  Ursachen  ist  dieselbe  zurUckzufUbren  ? 

Welches  Material  hat  sich  überhaupt  für  Radreifen  der 
Bremswagen  am  besten  bewährt?  Refer.:  Betg.-Märk.  Eiseub. 
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6.  Hat  sich  das  Bandagenprofil  mit  Knick  in  der  Lanf- 
flache  auf  Flachlands-  nnd  Gebirgsbahnen,  namentlich  bei  Cor- 
Ten  mit  starker  Ueberböbong,  welche  mit  geringer  Geschwin- 
digkeit durchfahren  werden,  bewahrt?  Refer.;  Hannoversche 
Staatsbabn. 

7.  Giebt  es  Mittel,  lose  gewordene  Bandagen  ohne  An- 
wendnng  von  Blechonterlagen  anf  dem  arsprOnglichen  Radsterne 
wieder  zu  befestigen,  ohne  dass  die  Textnr  der  Bandagen  leidet? 
Refer.:  Nassanische  Slaatsbahn. 

8.  Welche  Abschluss  - Vorrichtungen  am  Umfange  des 
Achsschenkels  sind  zu  empfehlen,  um  das  Eindringen  von  Staub 
oder  Sand  in  die  Achsbdchsen  uni  das  Austreten  von  Oel  wirk- 
sam und  dauernd  zu  verhindern?  Refer.:  Thciss-Eisenb. 

B.  Bremsen.  j 

9.  Welche  Arten  continnirllcher  nnd  Schnell  • Bremsen  | 
sind  in  Anwendung  gekommen,  nnd  welche  Erfahrungen  nnd 
Resultate  sind  damit  erzielt  worden  ? Refer. : Tbeiss-Eisenb. 

10.  Empfiehlt  es  sich  tx'hnfs  VerhQtung  von  Wagen- 
bescbadigungen  beim  Rangiren,  die  Wagen  mit  einfachen  Hand- 
bremsen zu  versehen?  Hat  sich  eine  Bremaconstrnction  fdr 
diesen  Zweck  bereits  als  geeignet  bewfthrt?  Refer.:  Kaiserin 
Elisabeth-Eisenb 

11.  Welche  neuere  Erfahrungen  liegen  Ober  die  Yer- 
wendnng  von  Bremsklötzen  aus  Holz,  Schmiedeeisen,  Gusseisen, 
Stahl  nnd  Stahlguss  vor,  und  welches  der  genannten  Materialien 
hat  sich  unter  BerOcksichtignng  des  Radreifen-Materials  nnd  des 
Grades  der  Bremswirkung  als  das  zweckentsprechendste  bowfihrt? 
Refer.:  Kronprinz  Rudolfs-Bahn. 

C.  Koppelung. 

12.  Sind  weitere  umfangreiche  Versuche  mit  gefahrlosen,  i 
seitlich  zn  handhabenden  Wagenkappelongen  angestelit  worden, 
and  welches  sind  die  Resultate?  Refer.:  WClrttembcrg  Staatsb.  | 

D.  Radstand.  i 

13.  Welche  Erfahmngen  sind  mit  Einstellung  der  Güter-  j 
wagen  mit  kleinstem  zulässigen  Radstande  (2°’,5)  in  Züge,  die  ' 
bis  zu  1 Kilometer  Geschwindigkeit  per  Minute  haben,  gemacht 
worden  ? Refer. : Hessische  Ludwigsbabn. 

14.  Ist  es  nach  den  neuesten  Erfabrnngen  zu  befür- 
worten, den  festen  Kadstand  der  Fahrzenge  grösser  zu  nehmen, 
als  bisher  in  den  technischen  Vereinbarungen  empfohlen  ist? 
Refer. : Rheinische  Eisenb. 

16.  Welche  Erfahrungen  liegen  über  Wagen  mit  langem 
Radstand  und  Einrichtung  der  Achsen  zur  radialen  Einstellung 
in  den  Curven  vor?  Refer.:  Hollindiscbe  Eisenb. 

E.  4-,  6-  und  Srädrige  Wagen. 

16.  Verdienen  für  Bahnen  mit  nicht  zu  scharfen  Curven 
Personenwagen  mit  zwei  Achsen,  oder  solche  mit  drei  Achsen 
den  Vorzug? 

Wie  verhält  sich  überhaupt  der  Widerstand  in  Curven  bei 
4rädrigen  nnd  Grädrigen  Wagen  von  gleichem  Radstande?  Refer.: 
Württemberg.  Staatsbabn. 

17.  Liegen  auf  Erfahrungen  begründete  Bedenken  vor,  : 
Srädrige  Personenwagen  mit  Tmkgestellen  oder  mit  verschieb-  i 


baren  Achsen  in  Schnellzügen  laufen  zn  lassen  ? Referent : 
Württemberg.  Staatsbabn. 

F.  Intercommunications- Wagen. 

16.  Welche  Dispositionen  sind  für  2-  und  Sachsige  Inter- 
^mmunications-Wagen  aa  empfehlen,  und  welche  Bahnen  führen 
solche  Wagen  ein?  Refer.:  Ungarische  Staatsbahn. 

G.  Zweietagige  Wagen. 

19.  Welche  Erfahrungen  li^n  Ober  die  im  Betriebe  be- 
findlichen zweietagigen  Personenwagen  vor,  und  empfiehlt  es 
sich,  die  Einstellung  solcher  Wagen  ohne  durchgehende  Zug- 
stange in  den  grösseren  Verkehr  znznlassen,  wenn  deren  Con- 
struction  eine  solche  ist,  dass  sie  mindestens  gleiche  Sicherheit 
bieten,  wie  die  Wagen  mit  durchgehenden  Zugstangen  ? Refer. : 
Thüringische  Eisenb. 

H.  Details  für  Personen- Wagen. 

20.  Ist  es  zweckmässig,  die  Kasten  der  Bersonenwagen 

nicht  unmittelbar  mit  dem  Untergestelle  zu  verbinden,  sondern 

elastische  Zwischenstücke  einzoschaltcn,  nnd  welche  Verbindung 

bat  sich  am  besten  bewährt?  Refer,:  Rheinische  Eisenb. 

•% 

21.  Welche  Mittel  werden  gegen  die  Motten  in  der  Pol- 
sterung der  Personenwagen  angewendet  und  können  als  erprobt 
empfohlen  werden?  Refer.,:  Holländische  Eisenb. 

I.  Heizung,  Beleuchtung  nnd  Ventilation  der 
Personen-Wagen. 

22.  Welche  Heizeinrichtungen  und  welche  Heizmaterialien 
für  Personen-Wagen  sind  in  Anwendung,  welches  sind  die  Vor- 
und  Nacbtheile  derselben,  und  ist  schon  jetzt  eine  Heizeinrich- 
tung für  bestimmte  Wagens}'steme  zur  allgemeinen  Einführung 
zu  empfehlen?  Wie  stellen  sich  die  Anlage-Kosten,  sowie  die 
Unterbaltnngs-  und  Betriebskosten  pro  Wagengattung  bei  den 
verschiedenen  Ueizmethoden?  Refer.:  Bayerische  Staatsbabn. 

23.  Welches  sind  die  neuesten  Erfahmngen  über  die 
innere  Beleuchtung  der  Personenwagen,  insbesonders  auch  mit 
Gas,  und  wie  stellen  sich  die  Anlage-,  Unterhaltungs-  und  Be- 
triebskosten der  verschiedenen  Belenchtungsarten?  Referent: 
Berlin- Anhalt.  Eisenb. 

24.  Welche  Ventilations-Vorrichtungen  sind  für  Personen- 
Wagen  in  Anwendung  gebracht  worden , und  mit  welchem  Er- 
folge? Refer.:  Kronprinz-  Rndol&-Babn. 

K.  Güterwagen. 

25.  Welche  Einrichtungen  der  Güterwagen  haben  sich 
für  den  Transport  von  Grossvieh  als  die  zweckmäasigsten  bewährt? 
Refer.:  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellsch. 

26.  Wie  haben  sich  bis  jetzt  eiserne  Güterwagen  gegen- 
über solchen  aus  Holz  bewährt? 

Verdienen  eventuell  Wagen  ans  Holz  mit  einem  Gerippe 
ans  Eisen  den  Vorzug?  Referent:  Kaiserin  Eiisabethbabn. 

27.  Welche  Bedachungsart  hat  sich  bei  Wagen  am  besten 
bewährt?  Liegen  über  die  Anwendung  von  Dachpappe,  oder 
Filz  mit  Asphalt  präparirt,  Erfahrungen  vor?  Refer.:  Bayerisch. 
Staatsbahn. 
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28.  Welche  Anstrichmasse  ist  fttr  OQterwagen  mehrfach 
verwendet,  and  welche  Erfahrungen  liegen  daraber  in  Bezug 
auf  die  Dauerhaftigkeit  des  Anstriches  vor?  Referent:  Theiss- 
Eisenbahu. 

Gruppe  V. 

Werkstätten-Anlagen  and  Betrieb. 

1.  Welche  Dochconstmetion  und  welches  Deckmaterial  hat 
sich  für  Werkstättengebäude  von  grossem  Flächenraume  am 
besten  bewährt,  und  wie  stellen  sich  die  Kosten  pro  Q"]Meter 
Dachfläche?  Refer.:  Hannoversche  Stoatsbabn. 

2.  Welche  Art  der  Uberlicbt-Construction  empfiehlt  sich 

fllr  Reparatur* Werkstätten  und  Remisen?  Refer.:  Hannoversche 
Staatsbabn.  ; 

3.  Welche  Art  der  Herstellung  der  b'nssböden  in  den 
Werkstätten  ist  besonders  in  Bezug  auf  den  Gesundboilszustand 
der  Arl)eiter  und  betreffs  Billigkeit  zu  empfehlen?  Referent: 
Berlin-.Anbalt.  Eisenb. 

4.  Welche  Arten  der  Heizung  sind  für  grössere  Werk- 
stätten und  Remisen  in  Anwendung  und  wie  haben  sich  diese 
bewährt?  Refer.:  Ungarische  Staatsbabn. 

5.  Ist  die  Beleuchtung  von  Werkstätten  durch  electrischo 

Mittel  bereits  mit  Vortheil  zur  Anwendung  gekommen?  Refer.:  . 
Oesterr.  Staacsbahn-Uesollsch.  ! 

i 

6.  Welche  Hebezeuge  znm  Huchnehmen  schwerer  Wagen 
sind  empfehlenswertb,  und  wie  bewähren  sich  die  hydraulischen 
Winden?  Refer.:  Rheinische  Eisenb. 

7.  Welche  Einrichtungen  zum  Aus-  und  Einbringen  der 

I.ocomotiv  - Achsen  in  grösseren  Werkstätten  ermöglichen  die  : 
schnellste,  billigste  und  sicherste  Ausführung  dieser  Arbeit?  ' 
Refer.:  Nossauische  Staatshahn.  j 

8.  Welche  Einrichtungen  zum  Erwärmen  der  Radreifen  | 

sind  als  die  besten  zu  empfehlen,  und  welche  Erfahrungen  liegen  j 
vor  Uber  Oefen  zum  Anwärmen  der  Radbandagen  mittelst  Gas?  j 
Refer.:  Theiss-Eisenb.  I 

9.  Was  geschieht  bei  den  verschiedenen  Bahnverwaltungen  : 

zur  Conservimng  der  znm  Wagenbau  verwendeten  Nutzhölzer  j 
vor  and  nach  deren  Bearbeitung?  Referent:  COln-Miudener  | 
Eisenbahn.  i 

10.  Sind  im  Zusammenhänge  mit  grosseren  Werkstätten 
Schulen  fUr  die  Arbeiter  errichtet,  und  welchen  Einfluss  haben 
dieselben  auf  die  Ausbildung  des  Arbeiterstandes  und  Heran- 
bildung der  niederen  technischen  Beamten  gehabt?  Referent: 
Rheinische  Eisenb. 

I 

11.  Welche  Eintheilnng  der  Maschinen- Verwaltung  ist  bei  ' 
grösseren  Eisenbahnen  am  zweckmässigsten  ? Diejenige  nach 
Zugförderungsdienst  und  Werkstättendienst,  oder  diejenige  nach  ; 
I.ocomotiv-  und  Wagenverwaltung?  Refer.:  Sächsische  Staatsb.  j 

Gruppe  VI. 

Bahndienst. 

1.  Welches  System  der  Controls  des  Babnaufsichtadienstes  ' 
auf  der  currenten  Strecke  (zwischen  den  Stationen)  hat  sich  I 


bisher  als  das  einfachste  and  sicherste  erwiesen?  Referent: 
Hannoversche  Staatsbahn. 

2.  Wo  und  in  welcher  Weise  sind  bisher  weibliche  Per- 
sonen im  Ralmbewai-hungs-  und  Signaldienste  mit  Vortheil  ver- 
wendet worden?  Refer.:  Oesterr.  Sudbahn. 

3.  Welches  sind  die  Erfahrungen  beim  Rangiren  von 
Zügen  mit  Schiebebühnen  bozw.  Drehscheiben,  und  wie  stellen 
sich  die  Kosten  im  Verhältniss  zum  Rangiren  in  Weichenstrassen? 
Refer.:  Bayerische  Staatsbahn. 

4.  Welche  Verwaltungen  verwenden  beim  Rangiren  auf 
Bahnhöfen  Pferde,  in  welcher  Ausdehnung  und  mit  welchem 
Erfolge?  Refer.:  Kaiserin  Elisabeth-Bahn. 

6.  Welche  Mittel  (Unterlagskcile  etc.)  sind  bei  den 
Bahnen  des  Vereins  in  Anwendung,  um  das  Entrollen  der  Fahr- 
betriebsmittel von  den  Stationsgleiscn  zu  verhüten,  und  welche 
Vorkehrungen  sind  in  Anwendung,  um  entrollte  Wagen  auf  der 
Strecke  aufzuhalten?  Refer.:  Kronprinz  Rudolfs-Balin. 


Gruppe  VII. 

Fahrdienst. 

1.  Mit  welchen  Fahrgeschwindigkeiten  dürfen  bei  den  stets 
gesteigerten  Anforderungen  die  Courier-  und  Schnellzflge  die 
Stationen  und  Haltestellen  sowie  Rangirbahnhöfe  durchfahren, 
und  welche  Sicherheitsanordnungen  sind  dabei  be/.nglich  Fixi- 
rung  der  Stellung  der  Weichen  und  Handhabung  des  sonstigt'n 
Betriebsdienstes  getroffen?  Refer.:  Nassauische  StaatsKahn. 

2.  Liegen  neuere  Erfahrungen  vor  Uber  Verwendung  von 
Apimraten  in  den  Zügen,  bestimmt  zur  Messung  der  Zugkraft 
und  Controle  der  I'ahrge.schwindigkeit,  und  welche  Mittel  giebt 
cs,  um  die  Fahrgeschwindigkeit  an  solchen  Stellen,  wo  aus 
Sicherheitsgründen  ' ein  bestimmtes  Maass  nicht  überschritten 
werden  soll,  in  jedem  Falle  «eher  zu  controliren?  Referent: 
Kassauische  Staatsbabn. 

3.  Um  wie  viel  ist  die  zulässige  Ma.\imalgescbwindigkeit 
einer  Ixwomotive  zu  ermässigen.  wenn  dieselbe  leer  und  mit 
dem  Tender  voran  fährt?  Refer.:  Hessische  Ludwigsbalin. 

4.  Welcher  Mittel  bedient  man  sich,  um  die  Reibung 
zwischen  Schiene  und  Rad  bei  eintretendem  Glatteis  und  Nebel 
zn  vergrössern,  welche  Apparate  stehen,  und  mit  welchem  Er- 
folg, dort  in  Verwendung,  wo  die  Bahnwäcbter  vor  den  Zügen 
auf  die  Schienen  Sand  streuen  müssen,  und  welche  Vorkehrun- 
gen können  überhaupt  zur  Erreichung  des  angestrehten  Zweckes 
empfohlen  werden?  Refer.:  Thüringische  Eisenb. 

5.  Wird  es  für  zweckmässiger  erachtet,  bei  Ersteigung 
stark  geneigter  Bahnstrecken  den  Zügen  Vorspann-  oderSebiebe- 
Maschinen  beizugeben?  Refer.:  Bergisch-Märkische  Eisenb. 

C.  Kann  die  Zahl  der  Wagen-Bremsen  bei  Anwendung 
von  Schiebe-Masebinen  reducirt  werden,  resp.  ist  die  Tender- 
Bremse  der  Schiebe -Maschine  mit  in  Rechnung  zu  stellen? 
Refer. : Bergisch-Märkische  Eisenb. 

7.  Ist  die  Bestimmung  im  §.  188  der  technischen  Ver- 
einbarungen, nach  welcher  bei  Neigungen  von  mehr  als  1 : 300 
der  letzte  Wagen  mit  bedienter  Bremse  versehen  sein  muss. 
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anch  fäc  die  im  GefSlle  fahrenden  ZUgc  anzawenden?  Itefer. : 
Kaiser  FerdinaDds-Nordl>alin. 

8.  Bei  welchem  Grade  der  Abnulzong  von  Spnrkrinzen 
Gingt  ein  f&r  den  Betrieb  gefährlicher  Znstand  an? 

Hat  sich  das  im  Vereins-Wagenregulafiv  (§.  17,9)  ffir  die 
Beartheilnng  scharf  gelaufener  Spurkränze  vorgeschriebeno  Ver- 
fahren (Fachmessen  des  Radios  der  Abrunduug  der  äusseren 
Kaute)  bewährt,  oder  welches  andere  Verfahren  ist  für  die 
Praxis  vorznziehen  ? Referent : Eisass  • Lothringische  lUdchs- 
Eisenbabn. 

9.  Hat  sich  seit  Beantwortung  der  Fragen  fflr  die  VI. 
Techniker-Versammlung  die  Ansicht  Ober  die  Frage  der  Ein- 
fOhruDg  der  periodischen  Schmierung  der  Wagen  in  grosseren 
ELst'nbahnverbänden  geändert  ? 

Welche  Verwaltungen  sind  nunmehr  für  die  periodische 
Schmierung?  Refer.:  Sächsische  Staatsbahn. 

10.  Welche  Instructionen  bestehen  fOr  das  Verhalten  der 
Führer,  wenn  auf  freier  Strecke  vom  Wärter  kein  Fahrsignal 
gegeben  wird,  resp.  der  Wärter  nicht  auf  Posten  ist?  Findet 
die  auf  mehreren  Bahnen  bestehende  Anordnung,  dass  der  Lo- 
comntJvfülirer  in  diesem  Falle  anhalten  muss,  allgemeine  An- 
wendung? Refer.:  Nassauische  Staatsbahn. 

11.  Ist  es  dringendes  BedOrfniss,  die  Untersuchung  der 
Bi’triebs-Beamten  auf  Farbeublindbeit  vorzunehmen?  Referent: 
Oesterreich.  Staatsbahn-Gesellscb. 

12.  Welche  neueren  Erfahrungen  liegen  vor  Ober  offene 
und  gedeckte  Bremssitze  in  Bt^zug  auf  den  Gesundheitszustand 
des  Bremspersonals  und  auf  die  Betriebssicherheit  ? ^ Referent : 
Hissische  Ludwigsbahn. 

1.3.  Welche  neueren  Erfahrungen  liegen  über  die  An- 
wendung von  Comronnicatiousniittelu  zwischen  Pos.sagicren  und 
Zug]>ersonal  vor?  Refer.:  Berlin-Anhalt.  Eisenb. 

14.  Wie  haben  sich  die  auf  mehreren  Linien  eingefObrten 
Schlafwagen  bewährt?  Refer.:  WOrttemberg.  Staatsbahn. 

Gruppe  VIII. 

Signal  wesen. 

1.  W'elche  Telegraphenlcitungs- Anlage  empfiehlt  sich  für 
die  Führung  derselben  durch  Tunnels,  zur  Vermeidung  der  oll 


' vorkommenden  Beschädigungen  der  Telegrapbendrähte  durch 
; Nässe,  Eis  und  Rauch?  Refer.:  Kronprinz  Rudolf-Bahn. 

I 2.  Welche  neueren  Erfahrungen  sind  mit  den  verschie- 
I denen  Systemen  der  Blockstationen  und  den  dahin  gehörigen 
I Signalen  gemacht,  und  welche  Einrichtungen  haben  sich  am 
besten  bewährt?  Refer.:  Bayerische  Staatsbahn. 

3.  Welche  mechanischen  Bewegungs  - Vorrichtungen  für 
weit  hinansgesebobene  Vorsignale,  und  event.  welche  Compen- 
sations-Vorrichtungen  sind  in  Anwendung  und  welche  Erfahrun- 
gen sind  dabei  gewonnen?  Refer.:  Theiss-Eisenb. 

4.  Ist  bei  electrischen  Motoren  der  Distanzsignalc  der 
constante  Strom  dem  inducirten  vorznziehen,  und  welche  Vor- 
nnd  Nachthoile  wurden  bei  diesen  beiden  Systemen  beobachtet? 

■ Refer.:  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellscb. 

0.  Wie  hat  sich  die  Einrichtung  bewährt,  die  optischen 
Signale  für  Bahnverzweigungon,  sowohl  bei  Abzweigungen  anderer 
Linien,  als  auch  bei  Gütergleisen  etc.  auf  Bahnhöfen  überein- 
ander an  demselben  Mast  anznbringen,  namentlich  bei  drei-  oder 
mehrfachen  Verzweigungen?  Refer.:  Holländische  Fiseub. 

C.  Haben  sich  durch  das  Fortfallen  der  Ausfahrtssignalc 
nnd  der  Streckensignale  Uebelständc  ergeben,  und  event.  welche? 
Refer. : Thüringische  Eisenb. 

7.  \l  ird  durch  Beseitigung  der  Welthensigualc,  insbeson- 
dere in  den  Nebengleisen,  die  Betriebssicherheit  bei  den  Ran- 
girbowegungen  beeinträchtigt,  oder  können  dieselben  unbedenk- 
lich entfernt  werden  ? 

Welche  Art  von  Weichensignalen  hat  sich  am  besten  be- 
währt, nnd  bezw.  welche  von  beiden  Arten,  Farben-Signale 
(weisses  nnd  grünes  Licht),  oder  Form-Signale,  verdienen  den 
Vorzug?  Refer.:  Kronprinz  Rudolf- Bahn. 

8.  Welche  Signal  - Einrichtungen  empfehlen  sich  beim 
Rangirdienst  zur  Verständigung  des  Rangirers  und  des  Weichen- 
stellers für  diejenigen  Weichen,  welche  nur  vom  Ceutralapparat 
ans  gestellt  werden  können,  nnd  bei  welchen  wegen  ihrer  grossen 
Entfernung  vom  Ap|«ral  der  Weichensteller  den  Zuruf  des 
Rangirers  nicht  hören  kann?  Refer.:  Holländische  Eisenb. 


üeber  DampfkesBelezplosionen. 

(Nach  Beobachtungen  an  der  Locomotlve  ^Gandersheim* ). 

Von  I)r.  Hermann  Scheffler,  Oberbaurath  in  Brauiuschwclg. 

In  dem  Artikel  über  die  Explosion  der  Locorootive  «Seesen»  | anssetze,  dass  der  Umck  im  Vergleich  zur  Temperatur  zu  schwach 
(Organ,  .labrgang  1875,  Hell  5)  habe  ich  wiederholt  die  An-  | geworden,  also  entweder  eine  Entlastung,  oder  eine  U e b e r- 
sicht  geänssert,  dass  das  Wesen  einer  Explosion,  wodurch  sich  hitznng  des  Wassers  eingetreten  sei. 

dieselbe  von  den  Wirkungen  eines  Bruches  unterscheidet,  in  Diese  Vorstellung  Ober  den  physikalischen  Prozess  soll  selbst- 

einer  Stosswirkiing  oder  in  einem  Dampfstosse  bestehe,  verständlich  den  Charakter,  insbesondere  die  Heftigkeit 
dass  dieser  Stoss  aus  einer  plötzlichen  Dampfentwicke-  der  Explosion,  nicht  die  Veranlassung  derselben  erklären, 
lung  entspringe,  nnd  dass  die  Letztere  ein  momentanes  Miss-  Die  Veranlassung  kann  sehr  wohl  in  der  Unhaltbarkeit  des 

verbältuiss  zwischen  dem  auf  dem  Kessolwasser  lastenden  ^ Kessels,  im  Erglühen  des  Kessclbleches  durch  Wassermangel 
Drucke  und  der  Temperatur  dieses  Wassers  in  der  Weise  vor-  , und  überhaupt  in  einem  Bruche  der  Eesselwand  liegen:  ein 
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solcher  Brnch  würde  indessen  im  Allgemeinen  eine  ungleich 
schwächere  Wirkung  äussem,  wenn  die  damit  verbundene  plötr- 
liehe  OelTnung  des  Kessels  nicht  eine  plötzliche  Entlastung  des 
Wassers  und  demnach  eine  rapide  Dampfentwicklung,  einen  in- 
tensiven Nachschub  von  Dampf,  welcher  den  Bruch  in 
einen  Stoss  verwandelt,  nach  sich  zöge. 

Ein  unhaltbarer  Balken  bricht  ebenfalls,  allein  er  explodirt 
nicht.  Ein  Gefitss  mit  Wasser  unter  starkem  Druck  kann  zer- 
springen, aber  nicht  explodiren:  das  mit  grosser  Geschwindig-  i 
keit  ansströmendo  Wasser  kann  Gefässtlieile  mit  sieh  fortreissen  ' 
und  einen  Rückschlag  erzeugen,  welcher  nach  dem  Grade  des 
Druckes  und  der  Masse  des  bewegten  Wassers  unter  Umständen 
eine  gewisse  Aebnlichkcit  mit  einer  Explosion  gewinnt,  aber  im 
Allgemeinen  doch  whr  verschieden  davon  ist.  Die  eng4m  Per- 
k in 'sehen  Röhren,  welche  Dämpfe  von  sehr  hohen  Spannungen 
enthalten,  geben  keine  erheblichen  Exidosionsc'ffekte,  weil  kein 
namhafter  Nachschub  von  Dampf  eintreten  kann.  Die  zur  Be- 
leuchtung der  Eisenbahnwagen  in  neuerer  Zeit  angewendeten 
Behälter,  welche  Leuchtgas  von  10  Atmospliären  Spannung  ent- 
halten, sollen  bei  den  dazu  veranstalteten  Versuchen  beim  Zer- 
sprengen keine  Explosionseffekte  gezeigt  haben,  was  auf  dieselbe  ' 
Ursache  zurückzuführen  ist.  Wenn  der  leichte  Körper  einer 
Windbüchse  beim  Zi^ri)latzen  zuweilen  hiuweggescbleudert  wird 
oder  dem  Schützen  eine  tüchtige  Ohrfeige  versetzt,  so  li^t  darin 
oAmals  kein  grosser  meclianistdier  Effekt;  übrigens  kommt  in 
solchen  oder  in  ähnlichen  Fällen  des  Zerplatzens  von  Gefhssen 
mit  stark  gespannten  Gasen  die  Weite  der  momentan  sich  bil- 
denden Bnichüffnung  in  Betracht : je  grösser  dieselbe  ist,  desto 
mehr  nähert  sich  die  Wirkung  des  Rückschlages,  welcher  der 
Spannung  des  Gases  und  der  Grösse  der  Oeffnnng  proportional 
ist,  und  welcher  um  so  kräftiger  wirkt,  je  rascher  das  Gefäss 
sich  öffnet,  nach  seiner  äusserlichen  Erscheinung  einer  Explosion. 

Während  in  vielen  Fällen  die  Veranlassung  zum  Bruche 
in  der  Unhaltbarkeit  des  Dampfkes.sels  liegt  und  die  das  Un- 
glück verschlimmernde  plötzliche  Entlastung  dos  Kessel wa.ssers 
eine  Folge  des  Bnicbes  ist,  wird  unzweifelhaft  in  manchen 
Fällen  auch  die  plötzliche  Entlastung  eine  Ursache  des  Bruchi>s 
sein.  Im  letzteren  Falle  werden  zwei  Entlastungen,  die  ursäch- 
liche und  die  seemndäre  aufeinander  folgen. 

In  dem  obigen  Artikel  habe  ich  die  Thatsachen  angeführt, 
welche  es  als  wahrscheinlich  (‘rscheinen  lassen,  dass  bei  der  Ex- 
plosion der  I.ocomotive  «Seesen»  ein  solches  Ercigniss  stattgefundeu 
bat.  Eine  mathematische  Gewissheit  lässt  sich  hierfür  allenling.s 
nicht  geben:  völlig  an  möglich  ist  es  also  nicht,  dass  der 
Bnich  einen  andern  Grund,  insbesondere,  dass  der  Kessel  trotz 
seiner  reichlichen  Stärkediiueusioucn  uiclit  mehr  die  erforderliche 
Widerstandsrähigkeit  gehabt  habe.  Die  in  Folge  des  obigen 
Artikels  geäusserten  Ansichten,  welche  sich  der  letzteren  An- 
nahme zuneigen,  sind  Meinungen,  welche  man  wegen  der  prak- 
tischen Erfahrungen , auf  welchen  sie  beruhen , wohl  insofern 
respektiren  muss,  als  sie  Zeugniss  dafür  ablegcn,  dass  in  der 
Praxis  vielfaeb  unhaltbare  Kessel  Vorkommen,  welche  aber  doch 
weder  für  den  vorliegenden  konkreten  Fall  den  Beweis  liefern, 
dass  der  Kessel  unhaltbar  gewesen  sei,  noch  auch  für  die  all-  I 
gemeine  Theorie  der  Dampfkessel-Explosionen  die  Behauptung  I 


rechtfertigen,  dass  die  plötzliche  Entlastung  des  Kessel waasers 
niemals  die  Veranlassung  zn  einer  Explosion  sei. 

Die  Anhänger  der  letzteren  Ansicht  pflegen  die  Unwabr- 
scheinlicbkeit  eine.s  S i cd e vo rz ti ges,  d.  h.  einer  Ueber- 
hitznng  des  Wassers,  für  sich  anzuffibren.  Ich  theile  diese  An- 
sicht insofern  vollkommen,  als  ich  eb<>nfalls  glaube,  dass  die  Be- 
sebaffoDheit  des  Wassers  wohl  selten  bei  normalem  Gebrauche 
der  Maschine  eine  UelK-rhitznng  l>ewirken  werde.  Allein  der 
Ausdruck  Siedeverzug  ist  nur  ein  Name,  welcher  das  Miss- 
verhältniss  zwischen  Druck  und  Temperatur  bezeichnet : dieses 
Mi.ssverbältniss  kann  auch  durch  plötzliche  Entlastung  des 
Wassers  bbrb«*igefllhrt  werden,  wobei  die  physikalische  oder 
chemische  Beschaffenheit  des  Wassers  und  die  Wirkung  des 
Feuers  gar  nicht  in  Betracht  kommt,  und  eben  dieser  Vorgang 
der  Entlastung,  nicht  der  der  Ueberbitzung  Ist  es,  welchem  für 
die  Praxis  die  grössere  Bedeutung  zugewhrielien  werden  mnss. 

Die  relativ  grosse  Zahl  der  Explosionen,  welche  beim  A n- 
lassen  der  stationären  and  locomohilen  Dampfmaschinen,  also 
gerade  in  dem  .Vngenblicke  erfolgen,  wo  die  Dampfspannung  er- 
mässigt  wird,  ferner  die  mehrfach  beobachtete  Thatsaciie,  dass 
mehrere  communizirende  Kessel  der  Reihe  nach  unmittelbar 
hinten'!  nander,  jeder  spätere  also  bei  vermindertem  Drucke 
explodirt  sind , macht  in  meinen  Angen  die  Wirkungen  einer 
plötzlichen  Entlastung  handgreiflich. 

Da  in  den  meisten  Fällen  die  wahre  Veranlassung  und  der 
Verlauf  einer  E.\pIosion  nicht  nachgewiesen  werden  kann,  mit- 
hin die  Statistik  der  Explosionen  ein  nnvollstäniliges  Material 
darhietet.  welches  den  Hypothesen  freien  Spielraum  lässt,  so  ist 
es  ta-greiflich,  dass  die  Wahrscheinlichkeit  dieses  oder  jenes  Pro- 
zesses hei  den  Paehmännem  eine  verschiedene  Reurllieilung  findet, 

I sodass  ein  Vorgang,  welcher  dem  Einen  als  ein  naheliegender 
i erscheint , von  dom  andeni  für  einen  unwahrscheinlichen  gehol- 
■ teu,  ja  von  einem  Dritten  ohne  Umstände  für  einen  unmöglichen 
erklärt  wird.  So  verhält  es  sich  mit  dem  Siede  Verzüge , mit 
der  plötzlichen  Entlastung  des  Kesselwassers  und  mit  der  plötz- 
lichen Dainpfeutwickclung,  überhaupt  mit  dem  Missverhältnisse 
: zwischen  Druck  nnd  Temperatur.  Dieses  Missverhältniss  kommt 
nach  Obig«‘m  in  zwei  verschiedenen  Bedeutungen,  einmal  als  Ver- 
: anlossnng  von  Fjtplosionen  und  sodann  als  Ursache  der  Heftig- 
keit der  durch  andere  Veranlassung  herbeigefOhrten  Explosionen 
in  Betracht.  Dass  das  fragliche  Missrerhältiiiss  die  Holle  einer 
Mitwirkung  oder  sekundären  Wirkung  hei  jeder  Ex- 
plosion spielt,  scheint  mir  so  einleuchtend,  dass  ich  es  nicht  für 
nöthig  halte,  dazu  noch  weitere  Beläge  beizubringen.  Ob  je- 
doch das  fragliche  Missverhältiiis.s  als  primäre  Veranlassung 
1 einer  Explosion  mehr  t>der  weniger  leicht  aiiftreteu  könne,  be- 
darf einer  Constatirnog  durch  Beobachtungen  über  den  Verlauf 
' des  Siedeprozesses  und  über  die  Tem|>oratur-  und  Drnckverände- 
! rungen  nach  räumlichen  und  zeitlichen  Abszissen.  Wer  jenem 
: Missverhältnisse  gar  keine  Bedeutung  zusebreibt,  ignorirt,  das- 
selbe schlechthin,  inass  also  auch  aiiiichinen , dass  Tem]>eratar 
und  Druck  stets  im  richtigen  Verhältnisse  sind  und  bleiben. 
Nun  würde  zwar  eineTinzelne  Beobaebtungsweise,  welche  keine 
erheblichen  Schwankungen  nachwiesc.  nicht  beweisen,  dass  ein 
erhebliches  Missverhältniss  niemals  einträte:  viele  Beobach- 
tungen dieser  Art  würden  aber  die  Wahrscheinlichkeit  eines 
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möglichen  erheblichen  MissverhSltnisses  sehr  herabdrOcken.  Um- 
gekehrt, wQrde  eine  einzelne  Deobachtungsneise , welche  nam- 
hafte Differenzen  zeigte,  freilich  nur  den  Beweis  liefern,  dass 
ein  Kessel  trotz  solcher  Differenzen  nicht  immer  explodirt ; sie 
vrQrde  aber  doch , indem  sie  den  Olanben  an  die  Constanz  des 
normalen  Verhältnisses  erschüttert,  die  Möglichkeit  näher  rücken, 
dass  unter  ungünstigen  Umstanden  das  in  Rede  stehende  Miss- 
verbältniss  einen  Betrag  erreichen  könne,  welcher  die  Explosion 
unmittelbar  herbeizufOhren  im  Stande  Ist. 

Um  einen  Einblick  in  die  unter  gewöhnlichen  Umständen 
Torkommenden  Svhwankungen  des  Druckes  und  der  Temperatur 
zu  erhalten,  habe  ich  an  der Locomotive  «Qandersheim»  drei, 
aus  der  Fabrik  von  Schaffer  und  Boddenberg  zu  Magde- 
burg Ix'zogene,  zu  diesem  Zwecke  eigens  constriiirte  Thermometer 
anbringen  lassen.  Das  vordere  dieser  drei  Thermometer  mün- 
dete im  Kessel  in  der  Kabe  des  Eintrittes  der  Speis«‘pumpe,  also 
au  derjenigen  Stelle,  wo  zu  Zeiten  die  niedrigste  Temia'ratur  des 
Wassers  zu  erwarten  war;  das  mittlere  mündete  in  der  Mitte 
des  Langkessels  oder  im  Centrum  des  Siedorohrsystems.  also  an 
derjenigen  Stelle,  wo  die  Abnutzung  der  Siederöhren  die  inten- 
siv.ste  Einwirkung  des  Feuers,  also  die  höchste  Temperatur  ver- 
mutben  Hess;  die  hintere  endlich  mündete  an  der  Vorderwand 
der  Feuerkiste  in  der  Höhe  des  Fohrerstandes  (meine  Absicht, 
dieses  letzte  Thermometer  im  tiefsten  und  entlegensteu  Punkte 
der  Fenerkistc,  also  an  derjenigen  Stelle,  wo  sich  die  Tem])era- 
tardifferenzen  muthmaasslich  ant  langsamsten  ausglcicben  würden, 
anznhringeu,  ist  wegen  der  Schwierigkeit  der  Ausführung  nicht 
realisirt  worden). 

An  diesen  drei  Thermometern  sind  von  vier  Sachverstän- 
digen, dem  Maschinenmeister  llarslebcn,  den  Maschinentech- 
nikem  Steltzer  und  Köch  und  dem  Werkfohrer  Wolf  die 
in  der  nachfolgenden  Tabelle  verzeichneten  Bt'ohachtungen  angc- 
stellt.  Diest*  Tab<dle  zeigt,  in  der  ersten  Columne  die  zwischen 
je  zwei  benachbarten  Beobachtungen  liegende  Zeit  in  Minuten, 
in  der  zweiten  Columne  den  am  Manometer  beobachteten  U o b e r- 
dru  ck  des  Dampfes  und  In  den  folgenden  drei  Colomnen  die  an 
dem  vorderen , mittleren  und  hinteren  Thermometer  gleichzeitig 
beobachtete  Temperatur  in  Centesimalgradon. 

Die  Zahlen  der  si>ateren  drei  Columnen  sind  nicht  beob- 
achtet. sondern  berechnet:  sie  stellen  nach  den  bekannten,  auf 
die  Beobachtungen  der  Physiker  gestützten  Tabellen  den  U o b e r- 
drnck  dar,  welcher  den  Temperaturen  der  drei  vorhergehenden 
Columnen  entspricht. 

Die  Versuche  zerfallen  in  vier  Gruppen : A.  Versuche  beim 
Stillstände  der  Maschine  zu  einer  Zeit,  wo  nicht  gespeist  wurde ; 
B.  Versuche  beim  Stillstände  während  dos  Speisens;  C.  Ver- 
suche auf  der  Fahrt  zu  einer  Zeit,  wo  nicht  gespeist  wurde; 
D.  Versuche  auf  der  Fahrt  während  des  S|>eisens. 

Die  Sp^’isung  bei  den  Versneben  B.  und  D.  hat  auf  drei 
verschiedene  Weisen  stattgefunden,  mit  dem  Injcctor,  mit  einer 
Kolbenpumpe  und  mit  zwei  Kolbenpumpen. 

Die  Fahrten,  mit  welchen  die  Beobachtungen  stattgefunden 
haben,  sind  entweder  Leerfahrten  oder  Vorspannfabrten  gewesen, 
weil  unter  solchen  Umständen  die  gleichzeitige  und  häniige 
Beobachtung  von  drei  Thermometern,  einem  Manometer  und  einer 
Uhr  durch  vier  Beobachter  die  geringsten  inconvonicuzen  für 


den  Maschinenfübrer  hatten.  Es  liegen  also  vier  Beobachtungen 
wahrend  schwacher  und  massiger,  nicht  aber  während  starker 
, Arbeits-  und  Dampfentwickelnng  vor ; man  hat  daher 
die  bei  massiger  Dampfeutwickolung  täglich  und  stündlich  vor- 
kommenden, nicht  aber  ungewöhnliche  Differenzen  zu  er- 
warten. 

Vor  der  Discussion  der  Beobachtungen  mache  ich  darauf 
aufmerksam,  dass  der  am  Manometer  beobachtete  Druck  mit 
keiner  der  drei  im  Kessel  beobachteten  Tem|>eraiurcn  dauernd 
genau  Obereinstimmt.  Eine  solche  Uebereinstimmung  ist  aller- 
dings in  allen  den  Fällen  unmöglich,  wo  die  letzteren  Tempera- 
turen ungleich  sind.  Boi  gleichen  Temperaturen  müsste  dagegen 
auf  diese  Uebereinstimmung  gerechnet  werden.  Wenn  dieselbe 
jedoch  auch  in  diesem  Falle  nicht  statttindet,  so  liegt  es  nahe, 
die  Differenz  in  der  Uugenauigkeit  des  Federmanometers  zu 
suchen.  Es  ist  jedoch  auffallend,  dass,  wenn  nicht  gerade 
gespeist  wird,  sowohl  im  Ruhezustände,  als  auch  auf  der 
Fahrt,  bei  entschieden  steigender  Temj>eratur  und  S|Kinnung 
nach  den  Versuchen  A 1,  2,  4,  5 und  C 2 das  Manometer  un- 
ausgesetzt einen  Druck  im  Dampfraume  anzeigt,  welcher  höher 
ist  als  der  höchste  im  Kesselwasser,  während  bei  entschieden 
s i n k e n d e r Temperatur  und  Spannung  nach  den  V ersuchen  W 3 
und  C 1,  3,  5,  6 das  Umgekehrte  zur  Erscheinung  kommt,  dass 
nämlich  der  Druck  im  Dampfraume  häufig  um  ebensoviel  nie- 
driger steht. 

Ilieruach  müssen  wir  die  Abweichungen  der  Angaben  des 
Manometers  von  den  berechneten  Spannungen  im  Kesselwasser, 
ebenso  wie  die  Differenzen  der  Temperatur  und  S|>annung  an 
den  verschiedenen  Stellen  des  Kessels,  auf  einen  inneren  Grund 
beziehen  und  stellen  sich  sonach  die  Resultate  der  nachstehenden 
Tabellen  folgendermaassen  zusammen: 

1.  Wenn  der  Kessel  nicht  gespeist  wird,  mag 
nun  die  Locomotive  still  stehen  oder  sich  auf  der  Fahrt  befin- 
den, zeigen  die  Beobachtungen  unter  A und  C an  allen  drei 
Stellen  im  Kessel  nahezu  gleiche  Temperaturen.  Die  höchste 
beobachtete  Differenz  erhebt  sich  bis  auf  5 Grad.  In  der  Mitte 
des  Kessels  und  an  der  Feuerkiste  bat  das  Wasser  in  der  Regel 
eine  fast  gleiche  Temperatur,  während  im  vor>leren  Theile  des 
Kessels  eine  etwas  niedrigere  Temperatur  herrscht. 

Bei  gleichem  Stande  des  Manometers  zeigt  sich  an  allen 
drei  Thermometern  nahezu  dieselbo  Temperatur. 

2.  Wenn  nicht  gespeist  wird,  ist  bei  steigen- 
der Temperatur  und  Spannung  (besonders  im  Ruhestände)  der 
Druck  im  Dampfraume  häufig  um  0,2  Atmosphären  höher,  als 
im  heissesten  I*nnkte  des  Kesselwassers ; bei  sinkender  Tem- 

I peratur  und  Spannung  dagegen  häufig  um  ebensoviel  niedriger. 

I Uebrigi'ns  kommen  auch  entgegengesetzte  Abweichungen  vor. 

I 3.  Wahrend  der  Speisung  des  Kessels  zeigen 
die  Thermometer  nach  den  Versuchen  B und  D 
mehr  oder  weniger  verschiedene  Temperaturen. 
In  der  Mitte  des  Kessels  zwischen  den  Siederöhren  sinkt  die 
TcmiM-ratur  weniger,  an  den  Enden  mehr  und  am  meisten  in 
der  Nähe  des  Fum|>envenüls : an  der  Feuerkiste  herrscht  etwa 
, die  Durebsebnittstemperatur. 

! 4.  Die  Si>oisung  mit  dem  Injector  bewirkt  an  den 

. gedachten  drei  Punkten  des  Kesselwassers  die  geringeren  Tem- 

19* 
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peratur-Ernicdrignngon  und  die  geringeren  Differenzen,  nämlich 
Differenzen  bis  zu  7 Grad,  entsprechend  einer  Spannung  von 
etwa  1 Atmosphäre. 

Die  S]>eisnng  mit  einer  Kolbenpumpe  bat  nach  D 6, 
7,  8 eine  Differenz  von  9*/j  Grad  oder  von  P/j  Atmosphären 
herrorgebrachf.  Bei  der  Speisung  mit  zwei  Kolbenpumpen 
ist  die  Differenz  nach  B 4,  5,  und  D 9,  10  auf  17*/]  Orad 
oder  auf  21/4  Athniosphären  gestiegen.  Diese  Differenz  behauptet 
sich,  nachdem  sie  eingetreten  ist,  während  des  ferneren  Verlaufes 
der  Speisung. 

5.  Mit  dem  allgemeinen  Sinken  der  Tcm}>eratnr  in  allen 
Punkten  des  Kessels  ist  auch  ein  Sinken  der  Spannung  in 
dem  Dampfraume  verbunden.  Das  Manometer  folgt  nahezu 
der  Spaiinungsveränderung , welche  an  der  momentan  heissesten 
Stelle  des  Wassers  (in  der  Mitte  oder  an  der  Feuerkiste)  statt- 
findet. Bei  starker  AbkQhluug  durch  das  Speisen  mit  zwei  Kol- 
benpumpen verliert  der  Dampfranm  weniger  Sjiannnng  als  das 
Kesselwasser.  Während  nämlich  bei  dem  Versuche  D JO  die 
Spannung  im  Dampfraumo  um  2,2  Atmosphären  gesunken  ist, 
hat  das  Sinken  der  TcmiMtratur  im  Kessel wassor  resp.  um  31Vai 
20'/j»  und  28  Vj  Grad  eine  Spannungsverminderung  resp.  3,3; 
3,3;  4,4  Atmosphären  hervorgebraebt. 

Die  grösste  Spannnngsdifferenz  zwischen  dem  Dampfraumo 
und  der  kältesten  Stelle  des  Kesselwassers  erhebt  sich  Ihm  dem 
Versuche  D 9 bis  auf  2Yj  Atmosphäivn,  um  welchen  Betrag 
die  Spannung  im  Dampfraume  die  Spannung  im  Wasser  aber- 
wiegt. 

6.  Wiewohl  während  der  mit  dem  S|>eisen  verbundenen 
Spannungsermässigung  in  der  Regel  im  Dampfraume  der  stärkste 
Druck  herrscht;  so  kommen  doch  auch  Perioden  vor,  wo  der 
Druck  an  der  beissesteu  Stelle  des  Kesselwassers  der  stärkere 
ist.  Der  Versuch  D 8 und  D 9 zeigt  Anfangs  eine  Ent- 
lastung von  0,23  Atmosphäre,  der  Versuch  D 10  sogar  eine 
solche  von  0,43  Atmosphäre,  der  Versuch  B 5 eino  solche  von 
0,33  Atmosphäre. 

7.  Das  Teuderwasser,  welches  mit  den  Kolbenpumpen 
direct  in  den  Kessel  g<4ührt  wird,  hat  eine  Temperatur  von  18 
bis  20  Grad  Celsius.  Bei  dem  Speisen  mittelst  eines  Injoc- 
tors  zeigt  das  Wasser  vor  dom  Eiugangsventilo  folgende  Tem- 
peraturen : 


bei 

4 .Atmosphären 

Ueberdruck  56 

Grad 

4 1 4C 

’ / 2 

< 64 

« 

« 

5 

« 70 

« 

« 

5'/a  « 

« 76 

« 

« 

6 

. 80 

« 

6'/, 

. 82 

< 

« 

7 « 

« 83 

« 

Die  erheblich  grössere  W'ärme  des  injicirten  Wassers 
erklärt  die  viel  geringeren  Temperaturdifferenzen , welche  ein 
Injcctor  im  Vergleich  zu  einer  Kolbonpumpo  im  Kessel  hervor- 
bringt. 

8.  Beim  plötzlichen  Oeffnen  des  Regulators  findet 
ein  plötzliches  Fallen  des  Manometers  statt,  welches  fast  immer 
Atmosphäre  beträgt.  Diesem  plötzlichen  Fallen  folgt,  wenn 
der  Regulator  geöfl'uet  bleibt,  zuweilen  ein  stetiges  Fallen,  zu- 
weilen ein  Stillstand,  zuweilen  ein  schwacher  Racksprung,  wie 


die  Dampferzengnng  und  der  Dampfverbranch  es  soeben  b<‘dingt. 
Beim  plötzlichen  Scbliessen  des  Regulators  ergiebt  sich 
ein  ebenso  plötzliches  Steigen  dos  Mauometers  um  */|0  .Atmo- 
sphäre. Diest'm  plötzlichen  Sprunge  aufwärts  folgt  ein  ebenso 
plötzlicher  Rttcksprung  abwärts,  welcher  jedoch  nicht  immer  den 
nämlichen  Betrag  hat.  Beim  plötzlichen  Ooffneu  und 
sofortigen  Schli  essen  folgt  auf  den  plötzlichen  Sprung 
abwärts  ein  momentaner  Hocksprung  auf  den  frObereu 
Stand. 

9.  Beim  Abstellen  des  Dampfes  ist,  wenn  gerade  im  Kessel 
Temperalurdilforenzen  herrschten,  mehrfach  ein  rasches  Steigen 
des  am  tiefsten  stehenden  und  ein  rasches  Fallen  des  am  höch- 
sten stehendi'ii  Thermometers  um  je  3'/2  Grad  beobachtet  wor- 
den, wodurch  die  rasche  Ausgleichung  einer  Temperaturdifferenz 
von  7 Grad  oder  einer  Druckdifferenz  von  t/j  Atmosphäre  in 
den  versi:bicdenen  Punkten  des  Kesselwassers  bewirkt  wurde. 

Die  vorstehenden  Beobachtungen  rechtfertigen  folgende 
Schlosse ; 

1.  Bei  der  Speisung  durch  Kolbenpumpen  werden  nnter 
gewöhnlichen  Verhältnissen  an  den  verschiedenen  Punkten  des 
Kesselwassers  gleichzeitig  herrschende  Temj>eralurdifferenzeD 
erzeugt,  welche  sich  soweit  steigern,  dass  sie  einer  Spannungs- 
diffen-nz  von  2'/4  Atmosphän'u  entsprechen.  Hierl)ei  ändert 
sich  die  Spannung  im  Dampfraume  so,  dass  sie  ungefähr 
der  an  der  momentan  heissesten  Stelle  im  Kesselwasser  horr- 
schoiidoD  Temperatur  entspricht , dass  sie  also  im  Allgemeinen 
stärker  ist,  als  dio  der  mittleren  Temperatur  des  Kesscl- 
wassers  entsprechende,  indem  sie  die  der  niedrigsten  Tem- 
peratur entsprechende  zuweilen  um  2^  , Atmosphären  Obersteigt. 
Hiernach  scheint  sich  während  des  Speisens  im  .Allgemei- 
nen keine  Entlastung,  sondern  eine  Ueberlastung  des 
Kesselwassers  zn  bilden. 

Dieser  Umstand  ist  von  Wichtigkeit,  ila  er  die  in  der  Druck- 
differenz von  2 bis  3 Atmosphären  liegende  Gefahr  vor  heftigen 
RrschOttcrungen  bei  plötzlicher  Ausgleichung  erheblich  abschwächt: 
denn  so  lange  eine  Ueb*'riastung  fOr  alle  Punkte  dos  Kessel- 
wassors  besteht,  kann  eine  massenhafte  plötzliche  Dampfcntwicke- 
luDg  kein  Gegenstand  der  BefOrchtnng  sein. 

2.  Die  Differenz  zwischen  der  Spannung  im  Dampfraume 
und  im  Kesselwasser  während  dts  Speisens  ist  zwar  in  der 
Kegel,  namentlich  in  den  späteren  Perioden  eine  Ueber- 
1 a 8 t u D g : in  den  ersten  Augcublickeu  des  Speisens  zeigt  sich 
jedoch  fast  ausnahmslos  das  Gegcntheil,  nämlich  eine  Entla- 
stnng,  welche  bis  zu  0,43  Athmosphäre  zu  beobachten  ist. 
Bei  sinkender  Temperatur  und  Spannung  ist  in  den  Zeiten, 
wo  nicht  eben  gespeist  wird,  die  Entlastung  des  Kcssclwas- 
sers  um  0,1  bis  0,2  Atmosphäre  sogar  der  herrsche  11  de 
Zustand. 

Die  Coexistenz  von  Temperatnrerroässigung , Sinken  der 
Spannnng  und  Entlastung  des  Wassers,  wenn  nicht  ge- 
speist wird,  ferner  die  gleiche  F.rscheinung  in  den  ersten 
.Angeublickcn,  wo  gespeist  wird,  und  endlich  die  Co- 
existenz von  Temperaturermässigung , Sinken  der  Spannnng  und 
Ueberlastung  des  W'assers,  nachdem  eine  Zeitlang 
gespeist  ist,  sind  drei  wichtige  Erscheinnngen.  Im  dritten 
Falle  liegt  die  primitive  Ursache  der  Veränderung  im  Wasser, 
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dessen  Tempernlnr  dorch  die  Znfnhning  von  kälterem  Wasser  j 
erniedrigt  wird.  Indem  siel»  jetzt  die  Dampferzeagnng  bei  er- 
mSssigtem  oder  doch  nicht  Oherwiegendom  Verhranche  vermin- 
dert, sinkt  die  Spannung  im  Dampfranme  stetig  nnd  zwar  so- 
weit, dass  näherangsweise  das  normale  Verhältniss  zwischen 
Druck-  nnd  Siedetemperatur  bestehen  bleibt : weil  aber  die  Tem- 
peratnr  des  Wassers  es  ist,  welche  primitiv  sinkt  oder  voran- 
schreitet nnd  welche  das  Sinken  der  Spannnng  im  Dampf- 
ranme  als  seenndäre  Folge  nach  sich  zieht,  wird  das  Rehor- 
mngsvermögen  des  Ikimpfcs  einen  roässipcn  üeherschnss  von 
Spannnng,  also  eine  gerinjie  Ueberlastnng  bedingen. 

- Anders  ist  es,  wenn  im  ersten  Falle  bei  dem  Versnehe 
A .S  durch  beschleunigtes  Abbloscn  die  primitive  Ursache  der 
Veränderung  in  den  Dampf  verlegt  wird.  Alsdann  wird  die 
Tempcralnrerniedrigung  des  Wasses  eine  Folge  der  Spannungs- 
ermässigung.  Sowie  nämlich  dnr<;h  die  zn  starke  AbfQbrung 
von  Dampf  der  Druck  unter  das  der  Siedetemperatur  entspre- 
chende Maass  zu  sinken  im  Begriffe  steht,  wird  das  Wasser 
nach  allgemeinem  Beharrungsgesetze  noch  einen  Angenblick  jene 
Temperatur  beibchalten,  bis  sich  eine  kleine  Differenz  von  dem 
zur  Ueberwindung  des  Rehamingszustandes  erforderlichen  Grade 
gebildet  hat.  Alsdann,  also  in  kurzen  Perioden  und  mit  kleinen 
Eruptionen  wird  sich  vermöge  der  entstehenden  Entlastung 
ein  Theil  des  Wassers  (abgesehen  von  dem  durch  das  Feuer 
verdampfton  Theile)  in  Dampf  verwandeln,  also  eine  bestimmte 
Menge  der  im  Wasser  enthaltenen  Wärme  binden  oder  die 
Temperatur  des  Wassers  er  massigen,  nm  auf  diese  Weise 
dsis  im  Verschwinden  bezriffene  normale  Verhältniss  zwischen 
Druck  und  Siedetemperatur  immer  wieder  herzustellen. 

Nur  auf  diese  meines  Erachtens  sehr  einleuchtende  Weise 
lä-sst  sich  das  erhebliche  Sinken  der  Temperatur  nm  25  Grad 
in  der  kurzen  Zeit  von  etwa  9 Minuten  bei  dem  Versuche  Ä 3, 
wo  kein  kaltes  Wasser  zugefflhrt  ist  und  von  einer  äusseren  Ab- 
kohlung keine  Rede  sein  kann,  erklären. 

Der  zweite  Fall  unterscheidet  sich  von  dem  dritten  da- 
durch, dass  in  den  Anfangssladien  des  Speisens  wegen  der  noch 
ungeschwächten  Geschwindigkeit  der  Locomotivo  der  Dampfver- 
braueh  grösser  ist,  so  dass  mehr  Dampf  abgefohrt  als  zugefOhrt 
wird.  Hierdurch  gewinnt  dieser  Fall  den  Character  des  ersten 
Falles  des  Abblasens,  welcher  die  Entlastung  bedingt. 

Möglicherweise  kann  auch  die  Abkohlung  dos  Kessclwassers 
in  den  Anfangsstadien  des  Speisens  eine  Condensation  von  Dampf 
in  dem  Dampfranme  bedingen,  welche  ebenso  wie  ein  .Abblasen 
wirken  würde. 

3.  Bei  steigender  Temperatur  nnd  Spannnng  wird  cs 
sich  ebenso  wie  bei  sinkender  Temperatur  nnd  Spannung  darum 
bandeln,  ob  gehemmter  Dampfabtluss , vielleicht  gar  mit  Unter- 
drückung des  Verdampfnngsprozesses,  also  unter  Entbindung 
von  Wärme  ln  den  aus  dem  gasförmigen  ZnsUinde  in  den  flüs- 
sigen Zustande  zurOckkehrenden  Partikeln,  oder  ob  beschlennigtc 
Dampferzengang  dio  primitive  Ursache  der  Veränderung  ist.  Im 
erstcren  Falle  winl  sich  eine  Ueborlastung,  im  letzteren 
eine  Entlastung  (nämlich  ein  Üeherschnss  der  Spannnng  im 
Wasser  gegen  die  Spannung  im  Dampfranme)  bilden.  Im  Ruhe- 
stände der  l/oconiutive  scheint  nach  den  Versuchen  A 1,  2,  4 
der  erster»  Fall,  nämlich  die  Aufstauung  des  Dampfes  vorzn- 


lierrschen:  während  der  Fahrt  scheint  nach  den  Versnehen  C 
2,  9,  10,  11  oRmals  der  letztere  Fall  der  beschleun'gten  D.impf- 
nntwickelung  vorznkommen. 

4.  Das  Sieden  bei  entlastetem  Wasserspiegel  ist  eine 
mehr  oder  weniger  stossweisc  Dampfentwickelung  unter  absatz- 
weiscT  Bindung  von  Wärme.  Dasselbe  kommt  bei  rascli  sinken- 
der Spannung  and  in  den  .Anfangssladien  des  Speisens  häufig 
! und  bei  steigender  Spannung  znweilen  vor.  Es  ist  unter  ganz 
j gewöhnlichen  Verhältnissen  eine  Entlastung  von  fast  einer  halben 
I Atmosphäre  beobachtet.  Dies«'r  Grad  von  Entlastung  muss  also 
' als  ein  sich  häutig  einstellendes  Kreigni.ss  angesehen  werden, 
j Unter  angewOlmlichen  Verhältnissen  muss  eine  weit  erheblichere 
. Entlastung  für  möglich  gehalten  werden.  Die  MögUchkeii  einer 
solchen  Steigerung  begrOndet  sich  vornehmlich  dim^b  die  con- 
statirlen  sehr  erheblichen  Spannniigsdifferenzeii , welche  an  den 
einzelnen  Stellen  des  Kessel wassers  eintreion  und 
sich  bis  auf  2 Atmosphären  und  mehr  belaufen,  sowie  auf  die 
constaiirte  sehr  erhebliche  Störung  des  normalen  Verhältnisses 
zwischen  der  Siedetemperatnr  und  dem  auf  dem  Was- 
ser lastenden  Drucke,  eine  Störnng,  welche  fast  bis  auf 
3 Atmosphären  anwächst. 

Wenngleich  die  grössten  Differenzen  der  lelzten  ii  Art 
glOcklicherweis**  U ebcrlastn ngen,  keine  Entlastungen 
sind,  nnd  wenngleich  die  ersteren  Differenzen,  welche  aus  den 
verschiedenen  TemjuTatureu  des  Kessclwassers  abgeleitet  sind, 
uiclil  die  numittelbaren  Wirkungen  wie  Entlastungen  des  Wasser- 
spiegels haben  können;  so  können  dieselben  doch  bei  plötz- 
lichen Ansglcichungeii  eine  rapide  Uchertragung  des 
• Verdampfungsprozosscs  von  dem  einen  Theile  des 
Kt'sselwassers  auf  den  andern  und  bei  plötzlichen  Ueberl.i-tniigoii 
eines  Theiles  der  Wassermengo  eine  rapide  Concentrirung 
und  Verstärkung  des  Vordampfungsprozesses  in 
den  nicht  aherlustcton  Theilen,  welche  jetzt  allein  die 
der  WärmeznfUhrung  entsprechende  Dampfmenge 
entwickeln  mttssen,  erzeugen,  mithin  eine  heftige  Dampf- 
Strömung  im  Dampfranme  und  auch  eine  plötzliche 
Dampfentwickelung  an  einzelnen  Stellen  hervor- 
bringen. 

Die  Sprünge  des  Manometers  bei  plötzlichem  Oeffücti  und 
Scbliessen  des  Regulators  beweisen , dass  die  rasche  Eiid»itnng 
und  Unterbrechung  einer  Bewegung  in  einer  stiirk  gespannten 
Gasmasse  sehr  merkbare  Stosseffecte  herbeiführt.  Die  ra- 
pide Umwälzung  des  Siedeprozesses  wird  daher  un- 
zweifelhaft ähnliche  Effecte  erzeugen. 

Indem  sich  za  solchen , ans  den  Teniperatiirdiffereiizen  im 
I Kesselwasser  entspringenden  Wirkungen  diejenigen  gesidten, 

I welche  auf  einer  augenblicklichen  Entlastung  des  Wasserspiegels 
bemhen,  sollte  da  nicht  unter  besonders  ungünstigen  Umständen 
' eine  (ktmplication  von  Wirkungen  eintreten  können , welche 
intensiv  genug  wäre,  nm  einen  Kessclmantel  zu  sprengen,  der 
zwar  nicht  mehr  die  Festigkeit  eines  neuen  Mantels,  aie-r  doch 
noch  denjenigen  Grad  von  Festigkeit  besitzt,  den  man  na>-h  den 
bentigen  Erfahrungen  für  ausreichend  hält?  Derartig'-  beson- 
ders nngttnstige  Umstände  mögen  allerdings  nur  auf  dem  sel- 
tenen Zusammentreffen  mehrerer  und  erheblicher  schäd- 
I liehen  Wirknngen  beruhen : die  aus  den  aiigestellten  Versuchen 
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gi‘wonnoiu-11  Zulilon  vorbicton  jwloch  entschipden , ein  solcbeti 
Kreignis»  zu  den  ü n m 0 g I icirk ei t lmi  zu  zählen. 

5.  Die  Teinperaiur-  und  Spannungsdifferenzcn , welche 
sich  heim  Speisen  mit  Injectnren  bilden,  sind  ganz  uner- 
heblich gegen  diejenigen,  welche  beim  Spehen  mit  Kolben- 
pumpen, besonders  mit  zwei  derartigen  I’qiihwii  entstehen. 

Hiernach  muss  den  Injectorcn  ein  entschie- 
dener Vorzug  gegeben  werden. 

Brau  nsc  b w eig , den  10.  Februar  1877. 
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A.  Beim  StillHtande  der  Maschine  ohne  Speisen. 
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Weichen-  und  Signal-Sichernngs- Vorrichtungen  anf  dem  Bahnhofe  Calau  der  Berlin- 

Oörlitzer  und  Halle-Soran-Oubener  Bahn. 

Von  H.  Hattemer,  Tolegraphcn-Insiioctor  in  Herliti. 

(Mit  AHildnngoD  anf  Tafel  G.) 


Aof  diT  örtlichen  Einfabrtsoite  dos  Balmhofs  Galan  findet 
eine  durch  zwei  Weichen  gebildete,  im  Nivean  des  Bahnplanums 
liegende  Kreuzung  der  Ilanptgleisc  der  Halle  - Sorau  - Gubener 
und  Berlin • Gdrlitzcr  Eisenbahn  statt,  den'ii  gemeinschaftlichen 
Betriebszweckeu  der  genannte  Bahnhof  seit  zwei  Jahren  dient. 

Die  Situation  des  Bahnhofs  ergiebt  sich  aus  Fig.  1 auf 
Taf.  G.  Alle  ZOge  der  Berlin  - Görlitwr  Zweigbahnstrecke 
I.Ubhenau-Kanienz  befahren  die  in  der  Zeichnung  stark  ans- 
gezogenen  Gleise  durch  die  Weichen  Nr.  13,  12,  11  und  10 
in  der  AVeise,  dass  bei  statttindeiiden  Zugkreuzungen  oder  üeber- 
holungen  eine  willkQrlichc  Benutzung  des  3.  und  4.  Bahnhofs* 
Stranges  statthndet  und  durch  die  Signale  b nnd  c Ober  die 
Ein-  nnd  Ausfahrt  dieser  Zöge  dis|>onirt  wird. 


Die  ZOge  der  Halle-Sorau-Gubencr  Eisenbahnstrecke  Cott- 
hus-IIalle  hefahren  das  1.  und  2.  Babnbofsgicise  und  haben 

sich  bezOglich  ihrer  Aus-  und  Einfahrt  nach  den  Signalen  a 

und  d zu  richten.  Diese  Ztlgc  bewegen  sich  in  allen  Fallen 

auf  dem  in  ihrer  Fahrrichtung  rechts  belegenpn  Gleise. 

Nach  dem  Vorstehenden  wird  mithin  die  Kreuzung  durch 
4 optische  Signale  gedeckt,  dertm  Bedienung  einem  in  der 
Bude  X stationirten  Weichensteller  obliegt. 

Zur  Vermeidung  von  UnglDcksfällen,  welche  durch  eine 

falsche  Handhabung  der  Signale  oder  mangelhafte  Bedienung 
der  Weichen  auf  diesem  geftlhrlicben  Punkte  Vorkommen  könn- 
ten, hat  das  Ministerium  für  Handel  etc.  angeordnet,  dass  eine 
A'orkchruug  getroffen  werde,  welche  dem  auf  dem  Bahnhöfe  in 
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einer  Entfemang  von  circa  600  Metern  dienstthoenden  Stalions- 
beamten eine  nnmittelbare  Controle  aber  den  nnter  seiner  Ver- 
antwortlicbkeit  manipnlirenden  Weicbenateller  giebt  and  mithin 
eine  Sicherheit  bietet  für  die  richtige  Signal-  and  Weicben- 
atellang  in  allen  deojenigen  Fallen,  in  weichen  ein-  and  aas- 
fsbrende  ZOge  die  Kreazang  pas^ren  mOeeen. 

Die  Walil  zwischen  verschiedenen  znr  Zeit  und  za  ähn- 
lichen Zwecken  aaf  mehreren  Bahnhöfen  Deatscblands  in  6e- 
braacb  befindlichen  Apparataystemen  fiel  aaf  den  Siemens- 
Halske’scben  Central-Apparat  fOr  Signal-  nnd  Weichenslchemng, 
indem  dieses  System  in  Bezng  aaf  Constmction  den  gestellten 
Anfordemngen  nicht  nnr  vollständig  entspricht,  sondern  anch 
hinsichtlich  derjenigen  Einricbtangen,  dorcb  welche  die  Dis- 
position and  Controle  aber  Weichen-  and  Signalstellang  in  der 
Hand  des  dien'kttbaenden  Stationsbeamten  vereinigt  werden,  alle 
anderen  Systeme  an  Vollkommenheit  aberragt. 

Den  Vortheil,  welchen  andere  Systeme  und  namentlich  das 
mit  einigen  Modificationen  in  Deutschland  angewandte  Saxby- 
Farmer'sche  System  dadnrch  bieten,  dass  eine  directe  Weichen- 
stellang  von  einem  bestimmten  Punkte  aus  staltfindet  and 
dadurch  eventuell  eine  Ersporniss  von  Weichenstellern  herbei- 
gclOhrt  werden  kann,  kommt  bei  dem  vorliegenden  Fall  nicht 
in  Betracht,  da  die  Örtlichen  Verhältnisse  aberbaapt  nur  einen 
Weichensteller,  der  zugleich  den  in  der  Bade  z aafgestellten 
Sicherheits-Apparat  bedient,  erfordern. 

Bei  Anwendung  des  Siemens-Halske’schen  Apparatsystems  ; 
findet  eine  directe  Weichenstellung  nicht  statt,  sondern  es  wer- 
den die  in  den  einzelnen  Füllen  gegen  die  Spitze  za  befahrenden  ' 
Weichen  von  dem  Ccntralpnnkte  aus,  welchen  hier  die  Weichen-  | 
stellerbade  x bildet,  nur  verschlossen.  | 

Deijcnigc  Theil  des  Siemen s-Halske’scben  Apparates,  ; 
welcher  zur  Verscbliessung  der  Weichen  nnd  zum  Stellen  der 
Signale  dient,  besteht  ebenso  wie  bei  anderen  Apparatsysteroen 
aas  einer  Combination  von  einzelnen  Hebeln.  Die  Anzalil  dieser 
Hebel  wird  bedingt  dnreh  den  Umfang  der  ln  Frage  kommen-  '• 
den  Weicbim  und  Signale'  nnd  belauft  sich  bei  dem  Apparate 
in  Calau  auf  7 Stack. 

Die  Ansicht  eines  einzelnen  Hebels  sowie  die  Art  and 
Weise,  in  der  er  mit  einem  Weicbenvcrschlnsse  resp.  Signal 
oder  aber  aach  mit  beiden  zugleich  verbanden  ist,  ergiebt  sich 
ans  Fig.  2 Taf.  0. 

So  lange  die  Signale  der  Kreazang  auf  «Halt»  stehen, 
befinden  sich  auch  die  mit  demselben  verbundenen  Hebel  in 
einer  aaf  dieses  «Halt»  hinweisenden  Abw&rtsstelinng,  wahrend 
die  mit  den  WeicbenverschlOssen  verbundenen  Hebel  eine  Bahe- 
stellnng  nach  aufwärts  haben  and  dadurch  auf  die  Tbatsache 
hinweisen,  dass  bei  HaltstcUnng  der  Signale  alle  Weichen  frei,  ^ 
d.  b.  beliebig  beweglich  sind. 

Jeder  Uebid  ist  in  seiner  Rnbe,  sowie  in  seiner  Fanctions- 
stellang,  mittelst  einer  in  einen  Aassebnitt  eingreifenden  Nase, 
welche  dem  Dmcke  einer  Feder  folgt,  fixirt.  An  dem  Hebel- 
endc  sitzt  eine  Rolle,  in  welcher  eine  Kette  Iftaft,  die  mit  den 
ZngdrOhten  des  Signales  — ■ oder  Weichenverscblasses  in  Ver- 
bindung steht.  Die  mit  WeicbenverschlOssen  verbundenen  Hebel 
können  stets  erst  dann  bewegt  werden,  wenn  die  betreffenden 
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Weioben  eine  gewisse,  dem  Zwecke  ihrer  Hebel  entsprechende 
Stellang  haben. 

Eine  Betrachtung  des  Weichenterschiasses,  wie  er  in 
Fig.  3 Taf.  Q dargeeteUt  ist,  dient  zur  näheren  Erklärung  dieses 
AbhangigkeitsverbOltnisses. 

Der  Welcbenverschloss  besteht  ans  (einer  runden  guss- 
eisemen  Dose,  in  welcher  eine  sich  horizontal  drehende  Rolle 
sitzt,  die  ein  kurzes  segmentiörmiges  AnsatzstOck  bat.  Bei 
richtiger  Weichensteilang  greift  dieses  Ansatzstack  in  den  Aas- 
echnitt  des  Weicbenriegels  r ein,  welcher  durch  die  Zugstange  u 
mit  der  Weicbenzunge  in  einer  festen  Verbindung  steht  und 
durch  die  Bewegung  des  Weicbenbebels  in  der  Dose  hin-  und 
bergeeeboben  wird. 

Scbliesst  die  Weiche  nicht  ganz  genau,  so  wird  auch  der 
lUegel  nicht  diejenige  Stellung  einnehmen,  durch  welche  eiu 
Eingreifen  des  Rollenansatzes  bedingt  wird,  und  cs  wird  alsdann 
auch  der  betreffende  Hebel  des  Central-Apiiarates  nicht  bewegt 
werden  können. 

Ist  eine  Weiche  mit  zwei  Verschlossen  versehen,  was  dann 
erforderlich  ist,  wenn  sie  in  ihren  beiden  Stellungen  gegen 
die  Spitze  befiibren  nnd  demgemOss  auch  verschlossen  wird,  so 
kann  nur  derjenige  der  beiden  mit  den  WcichenvcrachlOssen 
verbundenen  Hebel  des  Central-Apparates  bewegt  werden,  welcher 
der  Weichenstellung  entspricht. 

Steht  eine  Weiche  auf  «Halb»,  so  ist  keiner  der  btüden 
Hebel  beweglich.  SOmmtliche  Signale  und  WtüchenverschlOisc 
sind  durch  doppelte  ZugdrOhte  von  5 Millimeter  Starke  mit 
den  Hebeln  des  Apparates  verbanden.  Die  Drübte  sind  vor 
ihrer  Verwendung  gegloht  und  Ober  die  Elasticitatsgrenze  hin- 
aus belastet  worden.  Alle  Verbindungestellen  der  einzelnen 
Drahtstacke  unter  sich  haben  eine  massive  dauerhafte  Con- 
stmetion. 

Um  die  Drohte  stets  in  einer  gleichmassigen  Spannung  zu 
erhalten  und  den  Temperaturschwankungen  entsprechend  zu  re- 
guliren,  sind  Temperaturgewichto  (Fig.  4 Taf.  Q)  eingeschaltet, 
welche  ans  einem  EisengnasstOck  bestehen,  in  denen  eine  sich 
vertical  drehende  Rolle  sitzt.  Diejenige  Drahtleitung , auf 
welche  mittelst  des  Apparathebels  ein  Zog  ausgeObt  vrird,  ist 
an  zwei  Bolzen  des  GewicbtstOckes  befestigt,  wahrend  die  Rock- 
zngsleitung  — wie  ersichtlich  — in  der  Rollenrinne  lauft.  Das 
Temperaturgewicht  bongt  in  dieser  Anordnung  zwischen  zwei 
PfOhlen,  auf  deren  Kopfenden  wiederum  Rollen  zur  Fobrung 
der  Drohte  angebracht  werden.  Tritt  nun  bei  Temperatur- 
verOnderungen  eine  VerkOnnng  oder  Verlängerung  der  Draht- 
zOge  ein,  so  steigt  oder  sinkt  das  Gewicht,  ohne  die  Oleich- 
mOssigkeit  der  Drabtspannung  zu  stören. 

Die  Bewegung  der  einzelnen  Hebel  des  Centralapparates 
kann  ohne  jeden  Kraftaufwand  vor  sich  gehen,  da  die  Last  der 
Signalarme  durch  Contregewichle  compemört  ist. 

Um  zu  veriiotcn,  dass  beim  eventuellen  Zerreissen  eines 
Drahtzogea  der  damit  verbundene  Signalarm  durch  die  Last  des 
Contregewichtes  in  die  Höbe  gezogen  werde,  ist  an  jedem  der 
beiden  Einfahrtssignale  eine  in  Figur  5 abgebildete  Sicherheits- 
Vorrichtung  angebracht.  Ein  kurzer  Hebel,  dessen  Drehpunkt 
in  X liegt,  bolt  die  Gabel  g desjenigen  Drahtes,  an  welchem 
dos  Contregewicht  in  einem  Ausschnitte  des  Signalarmes  auf- 
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gehängt  ist,  so  lange  fest,  als  dieser  Hebel  durch  den  Zug  , 
seines  eigenen  Drahtes  d auf  den  Zapfen  z fest  aufgedrOckt 
wird,  und  so  lange  die  Stellung  des  Signalarmes  nach  oben 
den  Winkel  von  45  Grad  nicht  Oberschreitei.  Reisst  der  Draht  j 
d,  wobei  der  Signalarm  mit  einem  Ruck  sich  aufwftrts  richtet, 
so  wird  der  Sicherheitshebel,  welcher  durch  ein  seitliches  Um- 
fassen der  Gabelachse  einen  Theil  ihres  f,agers  bildete,  der  . 
l4Ut  dos  Gewichtes  nachgeben  und  indem  er  sich  um  seine  | 
eigene  Achse  dreht  and  dadurch  das  Herausfalien  des  Gewichtes 
bewirkt,  anch  sofort  den  ROckfall  des  Signalarmes  in  die  Halt- 
Stellung  zur  Folge  haben. 

Die  Hebel  des  in  der  Weichenstellerbude  aufgestellten 
Signsdapparates  theilen  sich  nach  Maasstabe  ihrer  Functionen 
in  drei  Gruppen  und  sind  wie  folgt  mit  den  Signalen  und 

WeichonvcrschlQssen  verbanden. 

a.  Hebel  for  Einfahrt  der  ZOge  von  Lübbenau ; 

1.  Hebel:  verbunden  mit  dem  Verschluss  der  Weiche  Xr.  11 

für  Einfahrt  auf  das  3.  Gleis; 

2.  Hebel : verbanden  mit  Verschluss  derselben  Weiche  ihr 

Einfahrt  auf  das  4.  Gleis; 

3.  Hebel:  verbanden  mit  dem  diesen  Weichenstellnngen  ent-  | 

sprechenden  gemeinschaftlichen  Eiinfahrt-Siguale  b,  sowie  j 
mit  dem  Verschluss  der  Weiche  Xr.  12  (links  abweisend);  j 

4.  Hebel;  verbunden  mit  Verschluss  der  Weichen  Xr.  9 und  10. 

Der  erste  und  der  zweite  Hebel,  welche  mit  den  Ver-  [ 

Schlüssen  der  Weiche  Xr.^11  verbunden  sind,  werden  in  ihrer' i 
Ruhestellung  stets  durch  einen  im  Slationsbüreau  befindlichen 
Blockapparat  auf  electrischem  Wege  fcstgehalten  und  müssen, 
bevor  sie  bewogt  werden  können,  in  jedem  oinzelnen  Falle  von 
dort  aus  frei  gemacht  (deblockirt)  werden. 

So  lange  diese  Dcblockirung  nicht  erfolgt  ist,  zeigen  die 
betreffenden  Scheibensignale  des  Centralapparates  — worüber 
s|>fiter  Xüberes  — ein  optisches  Halt.  Ausserdem  sind  die  | 
sOmmtlichcn  4 Hebel  dieser  Gruppe  wiederum  unter  sich  durch 
eine  Wechselsperrvorrichtung  der  Art  gekuppelt,  dass  die  zur  •, 
Freigabe  der  Einfahrt  erforderlichen  Bewegungen  auch  nach  ' 
der  von  der  Station  aus  erfolgten  Deblockirung  nur  in  der  j 
nachstehenden  Reihenfolge  vorgenommen  werden  können;  I 

Zuerst  muss  der  4.  Hebel,  welcher  die  Weichen  Xr.  9 und 
10  verschliesst,  ans  der  Ruhestellung  in  die  Functionsstellung 
gebracht  werden,  worauf  alsdann  der  von  der  Station  dcblockirte  i 
Hebel,  welcher  den  Verschluss  der  Weiche  Xr.  11  bewirkt,  be-  | 
wegt  werden  kann,  und  indem  dies  geschieht,  den  dritten  Hebel  ' 
entkupiKlt,  mit  welchem  alsdann  erst  das  betreffende  Einfahrt-  { 
Signal  gegeben  werden  kann.  i 

So  lange  non  dieses  Einfahrtsignal  steht,  ist  keine  andere  ! 
Signalisirung  möglich.  Soll  das  bestehende  Signal  in  ein  anderes 
umgewandelt  werden,  so  muss  durch  eine  iu  umgekehrter  Rei- 
henfolge statttindende  Rückstellung  der  sürorotlichcn  Hebel  die 
Einziehung  des  stehenden  Signales  und  die  Wiederblockirung 
desselben  durch  den  Weichensteller  unbedingt  vorhergegangen  sein. 

b.  Hebel  für  die  Einfahrt  der  Züge  von  Cottbus: 

einziger  Heb<>l:  verbunden  mit  Verschluss  der  Weiche  Xr.  12 
(rechts  abweisend)  und  mit  Einfabrtsignal  a. 


Dieser  Hebel  wird  ebenso,  wie  der  erste  und  zweite  Hebel 
der  vorhergehenden  Gruppe,  durch  den  Stationsblockapparat  auf 
electi-ischem  Wege  mechanisch  festgehalten.  Ist  derselbe  durch 
die  Station  deblockirt  und  von  dem  Weichensteller  aus  der 
Ruhe-  in  die  Functionsstellung  gebrsmbt,  sdso  die  Einfahrt  für 
einen  von  Cottbus  kommenden  Zug  gegeben,  so  sind  wiederum 
alle  anderen  Hebel  des  .Apparates  durch  die  Wechselspermng 
arretirt. 

c.  Hebel  für  beide  Ausfahrt-Signale: 

1.  Hebel:  verbunden  mit  Verschluss  der  Weiche  Xr.  13  (linkt 

abweisend)  und  mit  dem  .Ausfabrtaignal  d ; 

2.  Hobel:  verbunden  mit  Verschluss  derselben  Weiche  (rechts 

abweisend)  und  mit  dem  Aosfahrtsignal  c. 

Auch  diese  beiden  Hebel,  welche  Jedoch  durch  den  Weichen- 
steller beliebig,  d.  h.  ohne  besondere  Deblockirung  Seitens  der 
Station  gestellt  werden  können,  sind  dnreh  die  Wechselstellung  des 
Apparates  derart  von  einander  abhängig,  dass  nach  Freistellung 
des  einen  Hebels  der  andere  nicht  mehr  aus  seiner  Rubestellang 
bewegt  werden  kann. 

Wenn  nun  schon  durch  eine  mechanische  Verbindung 
von  Weiclien  und  Signalen,  wie  sie  durch  die  vorbeschriebenen 
Thcile  des  Siemens-Halske'schen  Apparates  getroffen  ist,  ein 
wesentlicher  Sicherheitsfactor  für  alle  die  Kreuzung  passirenden 
Fahrzeuge  geschaffen  ist.  so  liegt  ilennoch  der  eigentliche  Schwer- 
punkt der  gelösten  Aufgabe  in  der  erwähnten  Blockirvorrich- 
tung,  welche  den  zweiten  Theil  des  Systems  bildet. 

Um.  wie  schon  gesagt,  dem  Stationsvorstande  eine  abso- 
lute Gewähr  dafür  zu  geben,  dass  die  von  ihm  angeordneten 
und  für  ihn  nicht  übersehbaren  Signal-  und  Weichenstellnngen 
auch  in  jedem  einzelnen  Falle  richtig  aasgeführt  werden,  d.  h. 
also  um  die  Ausführung  sc-iner  Befehle  zweifellos  sicher  zu 
stellen,  was  bekanntlich  durch  einen  Sprech-Morse-Apparat  nicht 
möglich  sein  würde,  werden  die  btdden  Einfahrt-Signale  resp. 
die  am  Central-.Apparat  befindlichen  Hebel  derselben  durch  den 
Block-Apparat  im  Stations-Bureau  festgehalten  und  je  nach 
Erforderniss  durch  den  Stations-Beamten  einzeln  frei  gemacht. 
Die  hierauf  Bezug  habende  Einrichtung  des  Central-Apparates 
in  ihrem  electrischen  wie  auch  mechanischen  Zusammenhänge  ist 
in  Figur  6 und  zwar  des  besseren  Verständnisses  wegen  sche- 
matisch dargeatcllt. 

Der  zum  Apparat  gehörige  Hebel  H befindet  sich  in  seiner 
Ruhestellung  und  dos  mit  ihm  verbundene  Signal  auf  «Halt». 
In  dem  Rollenausschnitte  des  Hebels  greift  eine  Sperrklinke  in 
Folge  des  Druckes  einer  verticalen  Stange  s ein  und  arretirt 
den  Hebel.  Die  Stange  s selbst  wird  durch  den  Schnapper  a, 
welcher  an  seinem  oberen  Ende  an  der  halbrunden  Achse  x 
anliegt,  durch  einen  Druck  auf  die  Scheibe,  welche  sich  an 
dem  oberen  Endo  der  Stange  befindet,  bei  c niedergehalten. 
Die  Achse  x bildet  aber  den  Drehpunkt  eines  segmentförmigen 
Gewicbtstückes  J,  dessen  Peripherie  mit  Zähnen  besetzt  ist. 
Ein  Echappement  E,  welches  sich  um  den  Punkt  o dreht,  ist 
mit  einem  polarisirten  StablstOck  (permanenten  Magneten  X.  S.) 
derart  fest  verbanden,  dass  durch  eine  mehrmalige  Auf-  und 
Abwärtsbewegung  des  letzteren  bei  X ein  stufenweises  Herab- 
fallen des  Segmentes  J erfolgt.  Da  nun  das  polarisirte  Stahl- 


Digitized  by  Google 


151 


stock  dc-n  Anker  des  Electroinagneten  T bildet,  so  wird  es, 
wenn  dnrcli  die  Umwindungen  des  letzteren  eine  Serie  von 
electrischen  Wecbselströmungen  geleitet  wird,  bei  N von  den 
beiden  Polen  abwechselnd  angezogen  nnd  mitbin  in  die  cbeu- 
beregte  Anf-  nnd  AbwOrtsbewegnng  versetzt  werden. 

Der  hierdoreb  entstehende  Effect  ist  alsdann  aber  folgender ; 

Das  Segment  J sinkt  in  die  Stellung  herab,  welche 
Figur  7 zeigt.  Die  halbrunde  Achse  x,  als  Drehpunkt  des 
Segmentstuckes,  nimmt  nun  eine  um  45  Grad  gedrehte  Stellung 
ein,  so  dass  der  Scbnap]>er  a,  anf  weichen  die  Stange  s von 
nuten  drOckt,  sich  um  seinen  eigenen  Drehpunkt  d nach  rechts 
neigt  nnd  dadurch  der  bisher  festgehaltenen  Stange  s eine  Anf- 
wBrtsschiebnng  gestattet.  Es  wird  somit  der  Hebel  H zur 
optischen  Sigualisimng  frei , wie  dies  ans  Figur  7 auch  zu 
ersehen  ist.  Das  SegmcntstOck  J dient  aber  auch  zugleich  als 
optisches  Signal,  indem  es  sich,  wie  bildlich  angedeutet,  hinter  : 
einer  runden  mit  einem  Fensterchen  versehenen  Oeffnung  des  eiser-  i 
nen  Schntzkastens , welcher  den  Uechanismns  nmgiebt,  bewegt 
und  dem  Beschauer  bei  blockirtem  Signal  ( Figur  6 ) eine 
roibe , bei  freiem  Signal  dagegen  ( Figur  7 ) eine  weisse 
Farbe  zeigt. 

An  dem  Drehpunkt  des  Electromagnet-Ankers  S.  N.  ist 
ein  Klöppel  angebracht,  weicher  beim  Wechsel  der  Blockimng 
an  zwei  Glocken  anschlögt  nnd  dadurch  ein  acustisches  Signal 
hervorbringt. 

Das  UebelstOck  m,  welches  sich  um  den  Punkt  f droht, 
ist  mit  der  von  dem  Stationsbnreau  ankommenden  Telegraphen- 
leitnng  verbunden  und  legt  sich,  dem  Zug  einer  Spiralfeder 
folgend,  an  das  Contactstflek  y,  welches  mit  dem  Electromagneten 
T in  Verbindung  steht,  fest  an.  Alle  ankommenden  (deblocki- 
renden)  Ströme  passiren  mithin  die  StOcke  m nnd  y,  um  in  die 
L'mwindongen  des  Electromagneten  T zu  gelangen.  Diese 
Ströme  «erden  durch  den  Indnctor  des  Stationsbloch- 
Apparates  erzeugt.  Die  von  dem  Central-Apparate 
abgehenden  (blockirenden)  Ströme,  welche  durch  den  in  dem 
letzteren  befindlichen  Indnctor  erzangt  werden,  gehen  ebenfalls 
durch  den  Electromagneten  T,  mUssen  jedoch  nach  Maassgabe 
der  vorhandenen  Stromlauf-Anordnung  durch  das  ContactstOck  z 
in  die  Telegraphenleitung  QbergefOhrt  werden  und  ist  es  mithin 
beim  Wiederblockiren  eines  freigegebonen  Signales  erforderlich, 
dass  das  HebelstOck  m,  an  welchem  die  electrische  Leitnng 
hangt,  mit  dem  ContactstOck  z in  Verbindung  gebracht  wird. 

Hierzu  dient  der  Knopf  K und  die  daran  befindliche 
DrOckerstange  s s , welche  in  diesem  Fall , wie  es  Fignr  8 
zeigt,  niedergedrflekt  wird.  Das  Stock  m steht  nun  mit  z in 
Verbindung  nnd  ist  mithin  der  Stromkreis  des  im  Centralapparat 
befindlichen  Inductors  hergestellt.  Durch  das  NiedcrdrOcken  der 
Stange  SS  geschieht  aber  noch  das  Folgende: 

Die  Stange  s wird  auf  die  Sperrklinke  r und  diese  in  den 
Rollenansschnitt  des  Hebels  H zurOckgedrOckt , vorausgesetzt, 
dass  der  letztere  seine  Ruhestellung  einnimmt,  also  das  be- 
treffende Signal  wieder  auf  Halt  gestellt  ist;  anderenfalls  wOrde 
ein  NiederdrOcken  des  Knopfes  K nnd  mithin  ein  Blockiren 
Oberhaupt  nicht  möglich  sein.  Ferner  aber  wird  durch  das 
KiederdrOcken  der  Stangen  ss  und  s der  Schnapper  a mittelst 
der  Spiralfeder  p wieder  in  seine  ursprOnglichc  Lage  zurOck- 


gezogen. Das  Gewichtstock  g,  welches  sich  auf  der  Stange  ss 
lose  schiebt  und  während  der  .aus  Figur  6 ersichtlichen  Ruhe- 
stellong,  durch  den  Stift  i fizirt  ist,  wirkt  nun  belastend  auf 
den  Theil  u des  SegnientstOckes  J. 

Wird  jetzt  durch  die  Ströme  dos  Inductors  der  EU-ciro- 
magnet  resp.  der  Anker  S.  N.  und  das  damit  verbundene 
Echappement  E in  Bewegung  gesetzt,  so  steigt  das  Segment- 
stOck  durch  den  Druck  des  Gewichtes  g wieder  in  seine  ur- 
sprOngliche  (Halt-)  Stellung  hinauf,  wobei  die  halbrunde  Achse  x 
wieder  in  eine,  die  Bewegung  des  Schnappers  a hemmende 
Stellung  gebracht  nnd  die  Stange  s sowie  der  Hebel  H und 
somit  auch  das  Signal  wieder  in  der  Haltstellung  arretirt 
werden. 

Anf  die  DrOckerstange  ss  wirkt,  wie  ersichtlich,  die  Spiral- 
feder des  Stackes  m derart,  dass  sie  heim  Loslassen  des  Knopfes 
K sofort  wieder  nach  oben  gezogen  wird. 

Dieser  Hergang  des  Blockirens  ist  in  Figur  9 dargestollt. 

Die  soeben  beschriebenen  Mechanismen,  deren  drei  in  dem 
Central-Apparate  vorhanden  and,  correspondiren  durch  die  elec- 
trischen Leitungen  mit  drei  gleichartigen  Einrichtungen  in  dem 
Blockapparate  des  Stationsboreaus.  Die  segmentförraigen  Schei- 
ben dieses  Blockapparates  bewegen  sich  ebenso  wie  im  Central- 
Apparat  bei  ankommenden  Strömen  — also  beim  Blockiren  vom 
Central-Apparate  aus  — abwärts,  während  sic  be^  abgehenden 
Strömen,  d.  b.  beim  Deblockiren  eines  Signales,  sich  aufwärts 
bewegen.  Es  ändert  sich  daher  an  dem  Blockapparatc  des 
Stationsbureans  die  Bezeiebnung  der  Segmentscheiben  in  der 
Weise,  dass  die  obere  Hälfte  roth  nnd  die  untere  Hälfte 
weise  sein  muss. 


Die  Block-Mechanismen,  durch  deren  änsserst  sinnreiche 
Construction  der  electrische  Strom  zur  Feststellung  von  Weichen 
und  Signalen  dienstbar  gemacht  ist,  erscheinen  zwar  anf  den 
ersten  Blick  etwas  complicirt,  haben  sich  jedoch  in  Bezug  auf 
Sicherheit  in  der  Function  sowie  Dauerhaftigkeit  des  Materials 
vorzOglich  bewährt.  Da  eine  Abnutzung  bis  jetzt  nicht  wahr- 
nehmbar ist,  so  waren  die  Boaufsiebtigangs-  nnd  Unterhaltungs- 
kosten auch  nur  sehr  unwesentlich. 

Die  Ausgaben  Ihr  Beachaffong  nnd  Montirung  beliefen  sich 
inclusive  der  vier  completen  Signalmasten,  sowie  der  Versetzung 
nnd  Erweiterung  einer  Weichenstellerbade  auf  — 4800  Mark. 

Die  durch  einen  Weichensteller  staufindende  Bedienung  des 
Hebelapparates  wird  durch  ein  Tahleau,  auf  welchem  die  Rei- 
henfolge der  Bewegungen  fOr  jeden  einzelnen  Fall  verzeichnet 
steht,  unzweifelhaft  klar  gemacht  und  schliesst  daher  keinerlei 
Schwierigkeiten  in  sich. 

Eine  nennenswerthe  Störung  der  Functionen  des  Apparates 
ist  im  Laufe  der  verflossenen  zwei  Jahre  nicht  vorgekommen. 
Die  in  einem  Falle  stattgebabte  Verbiegung  einer  Weichenzug- 
stange, welche  zur  Folge  hatte,  dass  der  daran  befindliche 
Weichonverschluss  nicht  mehr  funclionirtc,  wurde  so  schnell  be- 
seitigt, dass  das  für  derartige  Fälle  vorgeschriobene  Verfahren, 
demzufolge  der  diensthabende  Beamte  einen  jeden  einfabrenden 
Zug,  bei  Passimng  des  Haltesignals,  auf  der  Maschine  zu  be- 
gleiten hat,  gar  nicht  znr  Anwendung  kam. 

Berlin,  im  December  1876. 
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Seilfährung  einer 

Hitthcilan);  des  Obermascliinenmeiston 
(Hicmi  Fi(f.  1 — 1 

Von  den  im  Xm.  Band,  3.  Heft  1876,  beschriebenen  Seil- 
Schiebebtlbnen  in  der  Central-Werkstitte  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn an  Nippes  bei  Cöln  befinden  sich  4 Stack  seit  1.  Mai 
1875  fortwährend  im  Betrieb.  — Noch  immer  genflf;en  2 Mann 
fOr  sämmtliche  4 Schiebebühnen,  also  am  sämmtiicho  Rangirmanö- 
Ter  des  grossen  'Werkstättenraumes  ausznfahren.  Die  Hoebseilo 
haben  sich  dabei  von  gleicher  Dauer  ais  die  theneren  Seile  von 
Baumwolle  bewährt  und  halten  durchschnittlich  */,  Jahr.  Nur 
hat  qjeh  die  Anbringung  einer  Vorrichtung  zum  r^lmässigen 
Anfwickeln  des  Seils,  welches  zum  Heranbolen  der  Wagen  auf 
die  Schiebebühne  oder  Fortbringen  von  derselben  dient,  als  nö- 
thig  gezeigt,  weil  sich  dasselbe  vorher  zum  Nachtheil  des  Seiles  ' 
unregelmässig  auf  die  Trommel  (A)  aufwickelte.  — Diese  Vor- 
richtung ist  in  beifolgender  Zeichnung  ersichtlich  und  gleichfalls 
ebenso  wie  der  Seilmechanismus  von  L.  Stuckenbolz  in| 


Seilschiebebüline. 

Feod.  Leonhardi  in  Nippes  bei  Cöln. 
auf  Taf.  XIII.) 

Witten  durchaus  entsprechend  ausgeführt  worden.  Auf  die 
Trommelachse  ist  ein  kleines  Zahnrad  b festanfgekeilt , welches 
mit  Hülfe  zweier  Zwischenräder  eine  gnssstähleme  Spindel  c,  in 
gleicher  Richtung  wie  die  Trommel  A nmdreht  Diese  Spindel 
hat  ein  rechtes  und  linkes,  also  sich  durchkreuzendes,  vertieft 
eingeschnittencs  Gewinde  erhalten  mit  Steigung  von  20'**.  Nun 
führt  sich  auf  dieser  Spindel  die  mit  2 Rollen  versehene  Seil- 
führung  d.  Ein  kleiner  schiffartiger  Führungszahn  e,  welcher 
sich  beliebig  in  dem  Gehäuse  der  RollfOhrung  drehen  kann, 
zwingt  bei  beliebiger  Drehung  der  Seiltrommel,  das  Seil  regel- 
mässig auf  die  Trommel  auf-  oder  von  derselben  abznlaufen. 

Da  von  beiden  Enden  der  Schranbenspindol  die  beiden  Ge- 
winde in  einander  übergehen,  findet  die  Seilführnng  auch  dann 
regelmässig  statt,  wenn  das  Seil  in  mehrfache  Lagen  auf  die 
Trommel  auf-  oder  abgewickelt  wird. 


Amerikanischer  Dampfdruck  - Oeler. 

Nach  Hitthoilnng  des  Ingcnioois  C.  Sehaltenbrand  in  Berlin. 


• (Hierin  Flg.  6 — 7 

Ein  befreundeter  Ingenieur  der  Erie  Raiiwa;  Company  hatte  I 
die  Güte,  mir  Maass-Scizzen  der  vereinfachten  Art  der  Dampf-  | 
Schmier- Vorrichtungen,  wie  sie  zur  Zeit  bei  der  genannten  Ver-  : 
waltung  cingefobrt  sind,  zu  übersenden.  Die  auf  Tafel  XIH  | 
Fig.  5—7  genau  nach  Maass  gezeichnete  Schmiervorrichtung 
ist  eine  rechtsseitige  von  «Rogers-Locomotiv  Works»  ausgefübrte.  : 
Ein  einfaches  Dampfventil  ist  mit  Gewinde  rechts  und 
links  oben  in  die  Feuerbüebswand  eingesebraubt.  Der  6 72*“° 
(i/i"  engl.)  weile  Dampfcanal  b wird  mit  einem  Ventllstifle  und 
Gewinde  in  der  Stopfmutter,  durch  die  Handhabe  B geschlossen. 
Auf  dem  horizontal,  nach  vorwärts  angegossenen  Ventilstatzen  c 
sitzt  ein  verticalcr  Ereuzstntzen  und  auf  diesem  aufgeschraubt  j 
ein  Schmierbehälter.  Der  letztere  ist  oben  offen  und  führt  in  I 
einem  cingegossenen  Ventilkrenze  einen  zweiten  Ventilstift,  wel-  . 
eher  wie  der  erstgenannte  mit  Gewinde  in  einer  Stopfmatter  ge-  | 
halten  ist  und  mit  dem,  durch  die  Handhabe  A,  der  Schmier-  , 
canal  a abgeschlossen  wird.  { 

An  den  horizontalen  Ventilstutzcn  c schliesst  mit  Rohr-  | 
matter  eine  eiserne  oder  messingene  Röhre  von  (7s"  engl.)  1 


auf  Taf.  XIII.) 

16'"'“  äussere  Weite  an,  welche  entweder  unter  der  Kessel- 
bekleidung  oder  längs  des  Laufbrettes  nach  dem  Deckel  des 
Schieberkastens  geleitet  ist  Oben  an  diesem  Deckel  ist  ein 
kleines  Dampfventil  der  Art  aufgeechranbt , dass  es  selbstthätig 
durch  den  Dampfdruck  gegen  das  anschliessende  Schmierrohr  bin 
abgeschlossen  wird. 

Der  Schmierbehälter  ist  stets  mit  Fett  gefüllt,  welches 
durch  die  Kesselwärme  flOsaig  wird.  Um  zu  schmieren,  öfBiet 
man  mit  der  Handliabe  A den  Schmiercanal  a und  lässt  das 
Fett  in  erforderlicher  Menge  in  den  Canal  c eindringen.  Da- 
nach wird  das  Ventil  A geschlossen  und  das  Dampfventil  B ge- 
öffnet. Der  Ucbordruck  aus  dem  Kessel  treibt  das  Fett  durch 
die  Röhre  nach  dem  Ventil  auf  dem  Schieberkastendeckel  und 
durch  dieses  in  den  Schieberkasten  hinein.  Vor  der  Abfahrt 
lässt  rieb  auf  diesem  Wege  der  Schieberkasten  und  der  Cylinder 
gleichzeitig  erwärmen. 

Diese  vereinfachte  Vorrichtung  soll  auf  den  Linien  der  Erie- 
Bahn  sehr  gute  Dienste  leisten. 

Berlin,  im  März  1877. 
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Yonichtnng  zam  Axisspritzen  der  LocomotiTkeBseL 

Tom  HMcbiaenmcUtor  Oross  In  Anlcn. 

(Ilierra  Fig.  8-13  anf  Taf.  Xlll.) 


Da  die  vollständige  Entfenmng  der  Keeselsteio  bildenden 
Theile  aus  dem  Locomotivspeisewasaer  noch  ein  ungelöstes  Pro- 
blem , so  ist  ein  gründliches  Answaschen  des  Looomotivkessela, 
80  oft  er  ausser  Dienst  kommt,  dann  insbesondere  nothwendig, 
wenn  man  mit  schlechtem  Speisewasser  sn  thun  hat 

Zu  diesem  Auswaschen  bedarf  man  eines  kräftigen  Wasser- 
Btrahles  und  wird,  wenn  der  Druck  in  der  Wasserleitung  nicht 
hinreichend  ist , das  heisst , nicht  wenigstens  1 bis  1 ‘/j  Atm. 
beträgt,  zur  liervorbringung  des  Strahles  gewöhnlich  eine  von  4 
bis  6 Arbeitern  bediente  Feuerspritze  angewendet. 

Da  nun  häufig  in  der  Kähe  des  Maschinenbauses  sich  eine 
kleine  Dampftnasebine  befindet,  so  liegt  der  Gedanke  nabe,  an- 
statt der  ungleiclunässigen  Handarbeit  an  der  Feuerspritze  sich 
einer  Pumpe  zu  bedienen,  welche  von  der  Maschine  betrieben 
wird.  Eine  solche  Einrichtung  habe  ich  im  Laufe  dieses  Jahres 
in  den  FilialwcrksUtten  Crailsheim  und  Heilbronn  getroffen.  Die- 
selbe bewährt  sich  als  zweckmässig  und  functionirt  gut,  trotz 
der  beträchtlichen  Entfernung  zwischen  Pumpe  und  Maschinen- 
baus. 

Fig.  12  und  13  zeigt  die  Entfernung  zwischen  Pumpe  und 
Maschinenbaus  an  den  beiden  Orten.  Die  Pumpe  P soll  100 
Liter  per  Minute  liefern.  Dieselbe  saugt  aus  einem  in  die  be- 
stehende Wasserleitung  eingesetzten  Windkessel  W und  fördert 
das  Wasser  durch  eine  Kobrleitung  mit  2<//'  engl.  1.  W.  in 
den  im  Maschinenbaus  stehenden  Apparat  A. 

Derselbe  ist  in  Fig.  0 abgcbildet;  er  besteht  aus  einem 
Windkessel,  der  aus  abgängigen  Locomotivdomen  bergestellt  ist, 
und  einem  Gussstück,  an  welches  das  Zuflussrohr  b,  der  Ab- 
flossbabn  c,  das  Ueberlaufsrohr  d anschlicsst  nnd  welches  das 


Sicherheitsventil  f enthält  g und  g>  sind  Probir-  nnd  Ablase- 
häbne. 

Beim  Auswaschen  wird  zunächst  die  Pumpe  (Fig  8)  in  Be- 
wegung gesetzt,  der  Druck  im  Windkessel  nimmt  alsdann  zu, 
bis  or  bei  3 Atm.  das  Ventil  f bebt,  so  dass  das  Wasser  durch 
d abfliesst.  Oeffoet  man  aber  den  Hahn  c,  an  welchem  der 
Schlauch  angebracht  ist,  so  schlieest  sich  das  Ventil  nnd  es 
spritzt  durch  das  Mundstück  ein  Wasserstrahl  mit  etwa  2*/} 
Atm.  Druck. 

Durch  das  Drehen  des  Handrädchens  h kann  ferner  das 
Ventil  entlastet  worden,  so  lange  der  Hahn  geschlossen  ist 

Zur  Bedienung  des  Apparates  sind  2 Mann  erforderlich. 
Der  eine  führt  den  Schlauch,  der  andere  öffnet  und  schlieest 
den  Hahn  auf  Commando  des  Schlanchfübrers. 

Steht  die  auszuwasebende  Maschine  entfernt  vom  Apparat, 
so  bedient  man  sich  mit  Vortheil  alter  Siedröbren,  die  an  den 
Enden  mit  Scblancbschranben  versehen  sind. 

Selbstverständlich  kann  man  jede  Pompe  benutzen.  Fig.  9 
zeigt  die  hiebei  angewendete  nnd  habe  ich  diese  Construction 
schon  früher  für  die  Wasserstationen  des  hiesigen  Bezirkes  ans- 
gefObrt  Die  Vortheile  derselben  sind;  Das  Säugventil  k bängt 
am  Deckel,  wird  mit  diesem  beransgenomroen , der  Kolben  ist 
nach  Abnahme  des  Deckels  m leicht  zugänglich.  Die  Lederringe 
(Fig.  10  n.  11)  des  Kolbens  o können  ans  Streifen  p bergestellt 
werden.  Durch  ein  angemessenes  Verhällniss  zwischen  Kolben- 
dnrehmeaser  und  Plnngerdnrchmesscr  )cann  bis  zu  einem  gewissen 
Grad  beim  Anf-  nnd  Niedergang  des  Kolbens  der  Wasserstrahl 
gleich  gemacht  werden. 

Aalen,  den  23.  Nov.  1876. 


Ueber  die  ürsachen  xmd  Beseiti^ng  des  Auswerfens  von  Wasser  bei  Locomotiven. 

Von  H.  Oelert,  Maschinonmeistcr  der  Rheinischen  Kisenbahn  in  Nippes  bei  Cöin. 

(Hierzn  Fig.  14  anf  Taf.  XIII.) 


Einem  jeden  practiseben  Locomotiv-Ingenienr  wird  es  be- 
kannt sein,  wie  nnangenehm  und  störend  das  Herüberreissen 
von  Wasser  ans  dem  Ke^l  in  die  Cylinder  werden  kann  nnd 
dass  Klbst  bei  der  aufmerksamsten  Behandlung  der  Maschine 
und  den  besten  Einrichtungen  die  grössten  Ungclegonheiten  und 
Betriebsstörungen  hierdurch  entstehen  können. 

Das  Anfsteigen  nnd  Hinfiberreisseo  des  Wassers  in  die 
Cxlinder  entsteht  bekanntlich  durch  eine  mehr  oder  weniger, 
anf  der  Oberfläche  des  I^esselwassers,  ungleich  vcrtbcilte  Dampf- 
entnahme. Um  nun  diesen  Uebelstand  zu  beseitigen  bat  man 
verschiedene  Einrichtungen  eingeführt,  welche  sich  jedoch  immer 
noch  nicht  als  ganz  zuverlässig  erwiesen  haben,  da  dieselben 
entweder  nicht  richtig  ansgefohrt  oder  nicht  mit  der  nöthigen 
Aufmerksamkeit  gehandhabt  werden.  Sind  z.  B.  Dampfsammel- 


robre  mit  Schlitzen  angewandt,  so  wird  häufig  der  Fehler  be- 
gangen, dass  die  einzelnen  Schlitze  in  der  ganzen  Länge  des 
Rohres  von  gleichem  Qncr$chuitte  sind,  anstatt  dieselben  da  wo 
die  grösste  Dampfcntwicklnng  stattfindet  am  grössten  und  an 
den  anderen  Stellen,  wo  die  Dampfentwicklung  schwächer  ist 
entsprechend  kleiner  zu  machen.  Der  Querschnitt  der  Schlitze 
muss  unbedingt  der  Stärke  der  Dampfcntwicklung  an  den  ver- 
schiedenen Stellen  so  angepaast  sein,  dass  die  Dampfentnabme, 
beim  Oeffnen  des  Regulators,  an  der  ganzen  Oberfläche  des 
Wassers  gleich  der  Dampfcntwicklung  ist. 

Noch  ungünstiger  wirkt,  besonders  bei  den  jetzt  so  beliebt 
werdenden  niedrigen  FeuerbOebsen  (System  Belpaire),  die  An- 
bringung von  zwei  Dampfsammelröbren , welche  beide  den 
Dampf  ans  dem  so  niedrigen  Raum  Ober  der  Fenerbüchse  ent- 
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nehmen.  Das  Wasser,  weirbes  ohnehin  Ober  der  Feuerbachsdecke  . 
am  unrnhigsten  ist,  wird  unbedin^  beim  (teffnen  des  Regulators 
aufsteigen  und  in  die  beiden  Rohre  Obergerissen,  da  hierbei  die 
Dampfentnabme  nur.  an  einer  Stelle  im  Kess«'l  statttindet.  Es  i 
wird  daher  viel  vortbeilhafter  sein,  ein  Sammelrohr  ohne  Schlitze 
aus  dem  Dampfraum  Ober  der  Feuerbaebse  nach  dem  Dom  zu 
fuhren  und  ausserdem  ein  Rohr  auf  die  (nicht  durchbohrte) 
Schwimmplatte  in  den  Dom  zu  setzen,  so  dass  der  Dampf  gleich- 
zeitig hinten  und  vorn  aus  dem  Kessel  entnommen  und  hierdurch 
das  Aufsteigen  des  Wassers  verhindert  wird. 

Bei  Anwendung  einer  ganz  niedrigen  FenerbUchse,  deren 
Mantel  mit  Oberkante  des  Langkesscls  in  gleicher  Hdhe  liegt, 
halte  ich  es  am  zweckmässigten  gar  kein  Dampfsammelrohr  an- 
znbringen,  da  bei  nur  etwas  hohem  W'asserstande  oder  Befahren 
starker  Steigungen  das  Rohr  sich  leicht  mit  Wasser  follen  wOrde 
und  so  dem  Regulator  zugefUhrt  werden  muss. 

Da  nun , wie  schon  zu  Anfang  bemerkt,  auch  die  besten 
Vorrichtungen  dua-h  Aufreissen  des  Regulators , allzuhoben 
Wasserstand,  schmutziges  Kesselwasser  etc.,  blutig  nicht  mehr 
den  crwftoschten  Erfolg  haben,  so  glaube  ich  durch  die  An- 
wendung der  in  nachfolgender  Beschreibung  und  beigefogten 
Skizze  dargestellten  Vorrichtung  das  UeberfUhren  des  Wassers 
in  die  Cylinder  auf  alle  Falle  zu  verhindern. 

Der  Apparat  besteht  nur  aus  einem  umgestolpten  Trichter, 
welcher  mit  Ldchem  von  4 — 5“"  Dnrchm.  versehen  ist,  deren 
Summe  mindestens  dem  Querschnitt  der  Regulater-Oeffnungen 
entsprechen  muss,  so  dass  das  grösste  erforderliche  Dompfquan- 
tum  ungehindert  pasriren  kann. 

In  vorliegender  Zeichnung  ist  ein  Dampfdom  mit  Regulator- 
rohr  einer  Goterzuglocomotive  mit  Kolben  von  47(P'°  Dnrchm. 
dargestellt  nnd  ergiebt  sich  hierbei  eine  freie  Oeffnung,  bei 
ganz  geöffnetem  Regulator  von  17000  wo  hingegen  die 


hier  in  Anwendung  gebrachten  936  Löcher  von  5*””  Durchm. 
einen  freien  Durchgang  von  18340  c."“  ergeben.  Die  durch 
diese  Löcher  verursachte  nicht  unbedeutende  Quersebnitts-Ver- 
Ooderung  dürfte  durch  die  grössere  freie  < teffnung  von  1340  tJ»® 
compensirt  werden.  Empfehlen  wird  es  sich  die  Löcher  nicht 
zu  bohren,  sondern  von  innen  nach  aussen  zu  schlagt,  so  dass 
sich  an  den  lasseren  ROndem  der  L>tcher  ein  kleiner  Grad 
bildet. 

Tritt  nun  der  Fall  ein,  dass  durch  irgend  eine  Ursache 
Wasser  aus  dem  Kessel  in  das  Regnlatorrohr  mit  Obergerissen 
wird,  so  Haft  dasselbe  an  den  Wandungen  des  Trichters  herab, 
stösst  sich  hierbei  an  den  hervorstehenden  Rändern  der  Löcher 
und  sammelt  sich  in  den  ringförmigen  Raum  a,  wohingegen  der 
Dampf  nngehindert  passirt.  Der  sich  auf  diese  Weise  bildende 
Wasserring  verdampft  in  kürzester  Zeit  durch  die  Berahrnng 
mit  den  heissen  W'andungen  des  Regulatorrobres  und  des 
Trichters  und  gelangt  dieser  Dampf,  da  er  noch  die  in  der 
: heissen  Rauchkammer  liegenden  Einströmungsrohre  passiren  mnss. 
als  vollkommen  trocken  in  die  Sebieberkasten. 

Es  werden  durch  diesen  Apparat,  welcher  so  unbedeutende 
Kosten  verursacht  und  sich  bei  jeder , bereits  vorhandenen 
Locomotive  leicht  anbringen  lässt,  nicht  zu  unterscbltzende  Er- 
folge erzielt. 

In  erster  Linie  wird  der  Wasserverbrauch  nnd  der  hiermit 
zusammenhängende  Kohlenverbraucb  vermindert',  da  der  Dampf 
nicht  mit  Wasser  gesättigt,  sondern  als  trockener  Dampf  io  die 
Cylinder  tritt;  in  zweiter  Linie  werden  die  Zerstörungen  von 
I Cylindern,  Cylinderdeckel  etc.  welche  leicht,  durch  das  sich  an- 
' sammelnde  Wasser  in  den  Cylindern  entstehen , vollständig  ver- 
mieden. 

Nippes  b.  Cöln,  den  10.  März  1877. 


Die  Eappelnngen  von  v.  Borries,  Wilfert,  Folonceau. 

Von  Emil  TUp,  Oborinspertor  in  Wien. 


Es  ist  erfreulich  zu  sehen,  dass  die  Nothwendigkeit  der  [ 
Reform  der  Kupplung  zwischen  Maschine  nnd  Tender  mehr  und 
mehr  erkannt  wird;  die  Zahl  der  Apparate  fttr  ruhigen  Gang 
wird  nachgerade  Legion  und  erscheinen  solche  bereits  paarweise, 
denn  zugleich  mit  jenem  von  A.  v.  Bor  ries  im  2.  Heft  d.  0. 
Gebrachten  veröffentlicht  Herr  W i 1 f e r t in  Enittelfeld  einen  da- 
mit fast  identischen:  doch  sind  Beide  lediglich  die  Copic  eines 
Tbeils  der  Po loncean 'sehen  Kupplung,  nämlich  dessen  abge- 
sebrägter  Zwischenhnffer  ohne  die  Knppelhäograhmen , nur  in 
jedem  der  identischen  Systeme  theoretisch  anders  anfgefasst; 
denkt  mau  sich  die  schrägen  BerObrungsiläche  der  Baffer  als 
Segment  eines  Kreises,  um  dessen  Mittelpunkt  die  Brechung  der 
Längenmitten  beider  Fahrzeuge  in  Curven  bewirkt  werden  soll, 
so  denkt  sich  der  Eine  denselben  im  idealen  Sebnensebneidpunkt, 
der  Zweite  im  Mittelpunkte  des  einen  Kuppelbolzens,  der  Dritte 
ganz  Iwliebig  wo  immmer;  Polonceau  erachtete  aber  sein 
Quasi-Parallelogramm  fOr  die  Curvenstellung  mit  Recht  fttr  noth- 
wendig,  daher  die  Anderen  dieses  Vorzugs  entbehren.  Es  rind  I 


diese  anderen  Beiden  noch  nicht  praktisch  ausgeftthrt;  ob  die 
Befttrehtung  Grund  habe,  dass  die  Anbringung  von  Federn  oder 
Spielraum  zwischen  den  Buffern,  (die  wol  nnabweislich,  weil  bei 
fixen,  fest  passenden  Buffern  Entgleisungsgefabr),  das  Schlingern 
nicht  aufhören  werde,  werden  die  Proben  bald  klarstellen. 
Constante  Alternativ  - Versuche  mit  Poloncean's  Apparat 
sollen  allerdings  Anlass  zu  analoger  Annahme  gegeben  haben; 
elastisch  mOssen  die  Baffer  schon  wegen  ungleicher  Kupplnngs- 
längen  im  Betriebe  sein,  es  ist  aber,  wie  schon  die  ähnlichen 
Kreuzfedem  der  Bergisch-.Märkischen  Bahn  bewiesen,  keine  Feder, 
wenn  sie  nicht  nach  der  Längenmitte  spielt,  stark  genug,  den 
Anprall  der  viele  hundert  Centner  schweren  Massen  an  die 
Schienen  beim  Schlingern  nur  irgendwie  zu  schwächen,  ge- 
schweige denn  aufznhalten.  ln  dieser  Hinsicht  ist  die  Dreibolzen- 
knpplnng  besser  als  genannte  drei  Systeme,  weil  sie  keine  Federn 
braucht,  wenn  sie  im  Grunde  auch  gleiches  Princip  vertritt. 

Was  Herr  v.  Borries  ober  die  Zahl  der  Schlinger-Be- 
wegungen, aber  die  ideale  Cnrvenstellung  und  Auslösung  in 
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meinem  Apparate  sigt,  wird  durch  die  zahlreichen  graphischen  | 
IHagramme  Ober  den  Gang  von  Maschinen  mit  gewöhnlicher  and  mit 
meiner  Kupplang,  sowie  dnrch  die  letzteren  praktischen  Ergebnisse  I 
an  Handelten  Ton  Apparaten  schlagend  widerlegt ; nach  den  durch  i 
die  k.  k.  Oeneralinspection  veröffentlichten  Resultaten  ergiebt  sich, 
je  nach  der  Schorfe  der  durch  1—1 ’/z  Jahre  befahrenen  Curven  | 
eine  Roder-,  Tyres-  and  Lagerabnatzungs-Ersparniss  von  33  und  i 
selbst  100^,  eine  Leistung  von  35000  Kilom.  mit  meinem  { 
Apparate  gegenober  der  Hälfte,  ohne  denselben.  Wäre  dies,  I 
nachdem  diese  Ersparuiss  mit  der  Schärfe  der  Gurren  wächst,  { 
möglich  bei  constant  falscher  Curreastellung?  Und  wie  ist  ein  > 
Schlingern  von  SO**"  möglich  bei  meinem  Apparate,  der  in  ; 
Curren  höchstens  12'°"  seitlich  öffnet  und  nur  bei  Radien  unter  ^ 


•100'°  Oberhaupt  auslOsen  soll?  Thatsächlich  also  zeigt  die 
Praxis,  dass  mein  Apparat  in  Gurren  wirkt,  wie  er  soll,  folge- 
richtig gewisse  Voraussetzungen  des  Herrn  v.  Borries  daher 
nicht  bestätigt  werden.  Was  ferner  die  Bemerkung  Ober  Verlust 
an  Zugkraft  bei  flexiblen  Kupplangen  betrifft , wobei  Herr  von 
Bor  ries  die  «Entwicklung  von  Wärme»  vermisst,  so  verweise 
ich  auf  den  kurzen  aber  treffenden  Aufsatz  auf  S.  85  des  zwei.» 
ten  Hefts  des  Organa  von  1873;  wenn  z.  B.  zwei  verbundene 
Federn  nach  verschiedenen  Richtungen  ziehen , so  wird  die 
Wirkung  der  stärkeren  in  allen  Momenten  des  Beginnes  der  An- 
nnd  Abspannung  um  die  Wirkung  der  schwächeren  Feder  be- 
einträchtigt, ohne  dass  Wärme  ins  Spiel  kommt. 


Amerikanische  Eisenbahnen. 


Aus  dem  Berichte  des  Ingenieur  P.  P,  Eupka,  k.  k.  Commiasärs-Adjunct.  an  dos  k.  k.  «eterr.  Handels-MiDisterium. 

(Fortsetzung  von  S.  100.) 

(Hienu  Taf.  II  und  Fig.  12-14  auf  Taf.  XIV.) 


(gelegentlich  der  Besprechung  des  Oberbaues  wiesen  vrir 
darauf  hin,  dass  in  Folge  der  amerikanischen  Bauart  und  der 
vielfach  vernachlässigten  Instandhaltung  der  Bahnstrecken  auch 
die  Construction  der  Fahrbetriebsmittel  den  gegebenen  Ver- 
hältnissen entsprechen  mOsse. 

Man  nahm  darauf  Bedacht,  den  Fahrzeugen  die  möglichste 
Schmiegsamkeit  und  Flexibilität  zu  geben,  damit  die  Uneben- 
heiten des  Bahnkörpers  den  ruhigen  Gang  derselben  nicht 
beeinträchtigen. 

Es  bildete  sich  hieraus  das  allgemein  sowohl  Ihr  Maschinen 
als  auch  fOr  Wagen  angenommene  Trucksystem  (Truckgestelle). 

Man  erreichte  dadurch  die  gewOnschte  Beweglichkeit,  da 
die  fixen  Radstände  sehr  klein  wurden,  eine  verbältnissmässig 
grosse  Unabhängigkeit  der  Bewegung  der  Trucks  von  dem 
Wagenkasten  und  die  Möglichkeit,  den  Wagen  selbst  eine  be- 
deutende lAnge  geben  zu  können. 

Man  erhöhte  die  BewegKcbkeit  noch  mehr,  indem  man  das 
Gentral  • Buffetsystem  adoptirte , welches  zugleich  noch  andere 
Vortheile  bietet. 

Der  Fahrpark  der  amerikanischen  Bahnen  weist  ziemlich 
dieselben  Arten  von  Wagen  auf,  wie  der  europäische:  nebst  den 
Classenwagen  bat  man  Schlaf-,  Salon-,  Speisewagen,  und  von  den 
Qaterwagen : Post- bedeckte,  offene,  Kohlen-Plateau-W'agen  etc.  etc. 

Die  in  Amerika  in  Verwendung  kommenden  Räder  sind 
fast  ausnahmslos  ans  Gusseisen  bergestellt,  und  zwar  Scbalen- 
gussräder  för  die  Wagen-  und  Locomotiv-Trncks,  und  Speichen- 
gnsaräder  fhr  die  Trieb-  and  Lanfräder  der  Maschinen;  die 
gute  Bearbeitung  und  das  an  und  für  sich  ausgezeichnete  Ma- 
terial lassen  dessen  vielseitige  Anwendung  wönschenswerth  er- 
scheinen. 

Bei  der  Ungleicbartigkeit  der  amerikanischen  Fabrbetriebs- 
mittel  hauptsächlich  der  Guterwagen  in  Bezug  anf  Gonstruction 
und  Dimensionea  ist  es  schwer,  allgemein  gOlÜge  Daten  zu 


geben,  doch  mag  es  uns  gestattet  sein,  das  an  denselben  typische 
hervorzuheben. 

Im  Allgemeinen  ist  das  Verbältniss  des  Eigengewichtes  zur 
Tragfähigkeit  (höchsten  1 ; l'/])  ein  ungOnstiges ; das  grosse 
Eigengewicht  vertbeuert  den  Transport  und  erhöbt  die  Repara- 
turk^ten;  das  mag  tbeilweise  in  dem  in  froherer  Zeit  statt- 
gehabten massenhaften  Verbranch  an  Holz  zum  Baue  der  Wagen 
ohne  Rücksicht  auf  dessen  Qualität  seinen  Grund  haben;  die 
Dimensionen  wurden  verstärkt  und  dadurch  die  Wagen  an  und 
fhr  sich  zu  schwer;  deshalb  fühlten  sich  vor  einigen  Jahren 
mehrere  Bahnen  veranlasst,  Modellwagen  zu  construiren.  und 
das  Resultat  war  ein  Lastwagen  circa  28'  lang,  8'  6"  breit 
und  6'  hoch,  mit  leichtem  Truck  bei  circa  7,2  Tonnen  Eigen- 
gewicht and  10  Tonnen  Tragfähigkeit. 

Er  lief  durch  8 Jahre  ganz  gut  und  ohne  Erhöhung  der 
Kosten  für  Reparatur  und  die  Gar-builder-Association  sprach 
sich  demzufolge  fhr  Gonstruction  der  Wagen  mit  einem  beiläu- 
it^n  hligengewichte  von  8,6  Tonnen  aus;  man  hatte  nur  die 
. Bedenken,  dass  diese^ichtenm  Wagen,  wenn  sie  mit  schwereren 
in  Zöge  rangirt  werden,  bei  Zusammenstössen  mehr  gefährdet 
sind,  was  jedoch  einige  Gesellschaften  nicht  abhielt,  diese  leich- 
teren Wagen  zu  banen. 

Im  Allgemeinen  kann  man  sagen,  dass  Amerika  wohl  den 
schwersten  Wagenpark  hat  und  das  grösste  todte  Gewicht  mit- 
fflhrt ; desgleichen  ist  auch  die  Ckmstrnction  der  Wagen  nicht 
so  durchdacht,  wie  es  wönschenswerth  wäre;  wir  werden  Ge- 
legenheit haben,  bei  den  einzelnen  Details  darauf  zurflekzn- 
kommen. 

In  einer  hier  angeffigten  Tabelle  geben  wir  eine  Zusam- 
menstellnng  der  Eigengewichte,  Tragfähigkeit  und  der  Haupt- 
Dimensionen  der  gebräuchlichsten  Fahrzeuge  an,  und  führen  hier 
als  Typus  einen  bedeckten  Last- (Kasten-)  wagen  der  Kew-York 
Central  R.  und  einen  Kohlenwagen  in  Zeichnung  (Fig.  1 und  2 
anf  Taf.  U)  vor. 
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Cer  Kasten  des  erstcren  hat  eine 
Lange  Ton  29' 

Breite  « 8'  8* 

Höhe  - 8' 

nnd  ist  mit  seitlichen  (Schab-)  Tbfiren  versehen,  deren  Ver- 
Bchlnss  darch  Einfallhaken  oder  Bügel  etc.  hergeetellt  wird; 
vorübergehend  mag  hier  erwflhnt  worden,  dass  die  in  Amerika 
angewendeten  Verschlassarten  bei  Kastenwagen  sehr  mannich- 
fach  sind;  es  sind  gewöhnliche  Plombimngen,  l’lombenschlOsser, 
Schlösser,  deren  Schlüsselloch  nar  durch  das  Zerschlagen  eines 
kleinen  Glasscheibchens  erreichbar  ist,  ferner  Blechstreifen,  die 
Eigenthums-Merkmale  der  Bahn  tragend,  welche  durch  Oesen 
verbanden  werden,  und  eine  ganze  Menge  anderer  Vorrichtungen 
in  Gebrauch,  die  mehr  oder  weniger  zweckentsprechend  sind. 

Die  Bedachung  der  Wagen  ist  aus  Zinkblech  oder  ver- 
zinntem Eisenblech  bergestellt;  aussen  an  den  Stirnwänden  der- 
selben sind  schmiedeeiserne  Sprossen  in  Leiterform  angebracht, 
welche  dem  Zugbegleitungspersonale  zum  Erklimmen  des  Sitzes, 
welcher  ein  am  Cache  befestigtes,  etwa  2'/j'  breites  Brett  ist, 
dient;  es  ist  bemerkenswortb,  dass  in  dem  sonst  so  humanen 
Amerika  für  diese  Kategorie  von  Bediensteten  gar  nicht  vor- 
gesorgt ist,  und  es  ist  geradezu  unbegreiflich,  wie  diese  Leute, 
welche  ohne  jegliches  Schutzdach  dem  Wind  und  Wetter  aus- 
gesetzt  sind,  befliedigend  ihren  Dienst  versehen  können. 

Von  seinem  Sitze  aus  sorgt  der  Bremser  für  die  Hand- 
habung der  Bremse;  sie  besteht  fast  durchwegs  aus  einer  kurz- 
gliedrigen  Kette,  die  sich  auf  die  Brems-Spindel  aufwickelt  und 
deren  Stellung  durch  ein  am  b'ussbrctto  angebrachtes  Sperrrad  | 
und  Klinke  fixirt  wird,  und  mit  dem  Fasse  wieder  ausgelöst 
werden  kann. 

Das  Anziehen  der  Bremse  geschieht  durch  ein  das  Dach 
des  Wagens  um  circa  1'  überragendes  Handrad;  da  das  An- 
ziehen der  Bremsklötze  einerseits  ziemlich  viel  Zeit  in  Anspruch 
nimmt,  andererseits  die  gegenwärtigen  Bremsen  aber  nicht  kräftig 
genug  sind,  so  beschäftigt  man  sich  in  neuerer  Zeit  sehr  viel 
mit  der  Anbringung  einer  wirksamen,  dabei  aber  möglichst  billi- 
gen continuirlichen  Bremse,  wie  man  sie  bei  Personenzügen 
schon  lange  eingefohrt  hat. 

Den  Untertheil  des  Wagenkastens,  der  ganz  aus  Holz  be- 
steht, bilden  die  ein  Viereck  formirenden  Längs-  und  Brost- 
balken, welche  wieder  ihrerseits  durch  Querverstrebungen  die 
nOthige  Steifigkeit  erhalten  nnd  wegen  der  bedeutenden  Länge 
der  Wagen  überdies  noch  durch  zwei  aus  l’/s"  starken  Rund- 
eisen hergestelltc  Zugstangen,  welche  unterhalb  der  Kasten  von 
Brostbalken  zu  Bmstbalken  laufen,  armirt  sind. 

Die  centralen  Stoss-  und  Zugvorrichtuogen,  welche  gewöhn- 
lich zusammen  nur  1 Stück  bilden,  die  aber  nie  durchgängig 
sind,  sind  nicht  an  den  Brustbalken  befestigt,  sondern  laufen 
unterhalb  derselben  und  erhalten  dort  die  nöthigo  Führung. 

Die  gebräuebiiehe  höchst  primitive  Zug-  und  Stossvorrich- 
tung  (Fig.  18  und  19  auf  Tafel  H)  besteht  in  einem  aus 
Schmied-  oder  Gusseisen  hergestellten  5—6'  langen  gabelförmi- 
gen Stücke,  das  durch  eine  Gusseiseneiniage  verstärkt  vorn  die 
nur  nach  einer  Richtung  gekrümmte  BufTerplatte  trägt. 

In  dem  rückwärtigen  Theile  dieser  Gabel  nun  liegt  eine 
verbältnissmässig  schwache  Feder  (Volut-,  Spiralfeder  oder 


Kautschuk),  welche  sowohl  den  Stoss  als  auch  den  Zog  anhu- 
fangen  hat;  es  leuchtet  ein,  dass  diese  Vorrichtung  eine  gioi- 
* lieh  ungenügende  ist,  umsomehr  als  der  Stoss  nicht  durch  die 
Elastidtät  des  Holzgerippes  wenigstens  theilweise  gemildert,  son- 
dern fast  nur  allein  auf  die  Feder  übertragen  wird ; und  in  der 
Tbat  sind  die  durch  Anfahren  oder  rasches  Bremsen  verarsach- 
; ten  Beschädigungen  der  Güterwagen  sehr  bedentende,  und  man 
I trachtet  daher  durch  wirksamere  Vorriebtungeo  oder,  wie  die 
New-York  Central  Railw.,  durch  Anbringung  einer  zweiten  hinter 
der  ersten  liegenden  Feder  diesem  Uebelstande  abzohelfen. 

Die  Bufferplattc,  gewöhnlich  aus  zölligen  Eisenblechen  ber- 
ansgestanzt,  bat  eine  horizontale  länglicbe  Oefl'nung  in  der  Höhe 
von  2'  9"  Ober  der  Sebienenkante  angebracht,  die  znr  Auf- 
nahme des  Kappelgliedes  (ein  einfacher  etwa  iVj'  langer  und 
5 — 6*  breiter  Ring)  dient;  da  jedoch  häufig  die  Buffer  zweier 
: Wagen  in  verschiedenen  Höben  liegen,  so  bat  man,  nm  das 
' Kappeln  zn  ermöglichen,  öfters  mehrere  (3)  solcher  Oeffnongen 
angebracht. 

Einige  Zoll  hinter  der  Bnfferplatte  sind  mnde  Löcher, 
welche  zur  Aufbewahrnng  des  Kappelnagels  dienen,  vorhanden; 
das  Kuppeln  geschieht  mit  der  Hand,  nnd  zwar  hält  der  Mann 
das  Kuppelglied  horizontal  nnd  schiebt  es  beim  Anfahren  in  die 
; Oeffnnng  der  gegenOberliogeuden  Bnfferplatte;  die  Geßihrlichkeit 
I dieser  Manipulation  ist  wohl  ersichtlich,  und  thatsäcblich  stellen 
die  Kuppler  das  grösste  Contingent  bei  Verwundungen  von 
Bahn-Bediensteten ; auch  in  dieser  Richtung  sinnt  man  auf  Ab- 
hilfe durch  Einführung  einer  automatischen  Kuppelung. 

Theilweise  wurde  jedoch  durch  die  Anwendung  von  Safford's 
Zug-  und  Stoss -Vorrichtung  (Safety  Draw-Bar,  Figur  II  auf 
Tafel  H)  die  Gefahr  verringert;  mit  dieser  Vorrichtung  kann 
ohne  Gefahr  für  die  Hand  selbst  bei  verschiedenen  Niveanhöheo 
der  Buffer  gekuppelt  werden,  da  die  gusseisernen  Bafferköpfe 
für  die  Hand  seitliche  Aussparungen  haben;  cs  kann  hier  von 
einem  Nachspannen  natürlich  nicht  diu  Rede  sein,  nnd  man 
schiebt,  um  das  Spiel  zwischen  den  Baffem  möglichst  zu  be- 
schränken, einen  Holzkeil  ein. 

Ein  allgemein  gefühlter  Uebelstand  der  gebräuchlichsten 
Kappelsysteme  überhaupt  sind  die  losen  Kuppelglieder  und 
Nägel,  welche  an  und  für  sich  leicht  in  Verlast  gerathen,  noch 
öfter  aber  vom  Personale  fremder  Bahngesellschaften  sich  an- 
geeigoet  werden. 

Diese  Verluste  sind  bei  Jahresschluss  oft  sehr  bedeutende, 
und  um  sie  möglichst  gering  zn  machen,  bat  man  öfter  die 
Glieder  und  Nägel  durch  Kettchen  oder  sonstige  einfache  Vor- 
richtungen gesichert  angebracht. 

Sämmtliche  Wagen  laufen  auf  Tracks,  and  zwar  Last- 
wagen fast  durchwegs  auf  4rädrigen  (Fig.  3—0  auf  Taf.  H); 
die  Tracks  haben  gewöhniieb  5'  Radstand,  und  sind  deren 
Achsen  durch  einen  anssenliegenden  Rahmen,  der  aus  circa  1 '/s' 
starken  schmiedeeisernen  Lamellen  bergestellt  ist  and  die  Achs- 
büchsen  umfasst,  unter  einander  fest  verbunden ; der  obere  Tbeil 
dieser  Rahmen  trägt  die  aus  2 Balken  gebildete  Querverbin- 
dung ; zwischen  diesen  2 Balken  bewegt  sich  ein  dritter,  welcher 
die  Pfanne  zur  Aufnahme  des  Drehungszapfens  nnd  die  aus  je 
2 Säulchen  gebildeten  Gleitflächen  trägt;  dieser  dritte  Balken 
hat  zu  seiner  Unterstützung  Federn  (hier  Doppelblaltfedem). 
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Die  Federang  selbst  ist  äusserst  mannicbfach  und  mau  hat 
ebensowohl  Blatt-,  Spiralfedern,  als  ancli  S|)iralfedem  mit  Eaut- 
schnkseelen,  ineinanderliegende  doppelte  und  dreifache  Spiral- 
federn, Volutfedem,  in  eiserne  Oeli&use  eingescblossene  Kaut^ 
schukscheiben  etc.  etc.  und  jede  unter  den  hier  Aufgez&hlten 
nur  denkbare  Corabination ; Jedoch  sind  Blattfedern  — sie  bestehen 
aus  4 — 6 BlSttem  und  haben  eine  Lange  von  höchstens  I'9*  — 
am  wenigsten  in  Anwendung. 

Die  sonstige  Anordnung  ist  auch  ohne  Erklärung  aus  der 
Zeirbnung  gut  ersichtlich. 

Die  Achsen  sind*  gewöhnlich  gegen  die  Mitte  zu  schwächer 
und  messen  dort  etwa  4",  während  sie  am  Radsitze  einen 
Durchmesser  von  5'/j"  haben;  die  Achsschenkel  wurden  vor 
mehreren  Jahren  noch  in  Dimensionen  von  4"  I-änge  und 
Durchmesser  angefertigt ; sie  stellten  sich  jedoch  bald  als  zu 
schwach  heraus,  und  man  macht  dieselben  gegenwärtig  fast 
durchgehends  in  den  Grenzen  von  6'/j  — 7“  Länge  und 
3'/^ — 3Vj"  Durchmesser. 

Räder  benutzt  man  gewöhnlich  in  der  Grosse  von  3'  bis 
S'  9".  Dieselben  haben  meist  eine  cylindrische  Bohrung  und 
werden  auf  die  Achsen  ohne  Keil  mit  25  — 30  Tonnen  anfgepresst; 
beim  Abpressen  derselben  erreicht  der  anfänglich  nOthige  Drnck 
oft  120  Tonnen;  die  Sicherheit  gegen  Losewerden  ist  demnach 
eine  bedeutende. 

Beim  Bohren  der  Radnabe  geht  man  meist  nach  dem 
Principe  vor,  dass  der  erste  Durchgang  des  ■Werkzeuges  so  viel 
Material  als  möglich  abnehme,  dagegen  das  letzte  Mcs.ser  nur 
mehr  eine  schabende  Wirkung  habe,  wobei  man  die  VorrOckung 
des  Messers  mit  etwa  i/j"  per  Umdrehung  fixirt;  man  geht 
von  der  wohl  richtigen  Meinung  aus,  dass  die  Messer  bei  feiner 
Bewegung  gegen  Ende  schon  so  abgenutzt  worden,  dass  die 
Bohrung  nicht  cylindrisch,  sondern  conisch  wird. 

Dasselbe  Vorgehen  beobachtet  man  auch  beim  Drehen  der 
Achssitzu  und  man  hebt  neben  der  Genauigkeit,  auch  noch  die 
Raschheit  der  Arbeit  (ein  Mann  soll  20—22  Achsen  per  Tag 
drehen  können)  hervor. 

Der  Durchmesser  der  Achse  wird  um  0,007'  grosser  als 
die  Bohrung  angefertigt ; zur  Messung  dieser  kleinen  Differenz 
nimmt  man  als  praktischen  Behelf  die  doppelte  Dicke  einer 
früher  schon  bestimmten  Papiersorte  an,  wobei  man  sich  eines 
einfachen  sehr  handlichen  Werkzeuges  (Callipers  — Fig.  20  auf 
Taf.  H)  bedient. 

Dasselbe  ist  aus  weichem  Stahl  angefertigt,  dessen  beider- 
seitige Enden  gehärtet  sind;  dos  eine  gabelförmige  Endo  dient 
zur  Messung  der  Achsen,  das  andere  für  die  Bohrung. 

Man  macht  jedoch  zur  Vergleichung  immer  ein  Paar,  da- 
mit man  die  abgenutzten  durch  einfaches  Strecken  wieder  richtig 
stellen  kann. 

Einige  Bahnen,  z.  B.  die  Erie-Bahn  ziehen  es  vor,  dem 
Achssitze  einen  Conus  von  Ve»  zu  geben,  und  erzielen  dadurch 
ebenfalls  sehr  gute  Resultate. 

Es  dürfte  hier  von  Intere^e  sein,  der  cylindrischen  Achs- 
schenkeln ohne  Bund  Erwähnung  zu  thun,  wie  wir  solche  bei 
einer  westlichen  Bahn  für  Tender  in  Gebrauch  sahen ; Ober  dom 
Schenkel  sitzt  wie  gewöhnlich  das  Melalllagcr,  welches  aber 
noch  nach  vom  zu  etwa  bis  über  die  Hälfte  der  Stirnfläche 
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des  Schenkels  herabreicht,  wodurch  die  seitlichen  Schwankungen 
aufgefangen  werden;  das  andere  Ende  des  Metalllagers  passt 
mit  einer  Erhöhung  in  eine  in  dem  Lagergehäuse  ausgesparte 
Oeffnung,  und  wird  dadurch  dort  fixirt ; die.se  Anordnung  soll 
äch  ganz  trefflich  bewähren  und  gestattet,  wie  wir  selbst  sahen, 
eine  Ausnutzung  der  Lagerschale  bis  auf  circa  */|”;  wir  fügen 
hier  noch  bei,  dass  man  bei  Wagenachsen,  damit  sich  dieselben 
im  Falle  eines  Achsbmebes  nicht  spiessen,  sehr  häuflg  FangbOgol, 
welche  an  der  unteren  Seite  der  Trucks  befestigt  sind,  anbringt. 

Für  die  Schmierung  verwendet  man  sowohl  flOssige,  als  auch 
feste  Fette,  vegetabilische  sowie  mineralische  Oele,  Talg,  Seifen 
etc.,  man  verwendet  jedoch  überwii^end  flOssige  Schmiere. 

Es  wird  viel  über  das  Warmlaufen  der  Achsen  geklagt; 
die  Ursachen  liegen  wohl  io  Ueberlastungen,  schadhaften  Achs- 
schenkeln, unrichtiger  Montirung,  hauptsächlich  aber  in  dem  oft 
unverantwortlichen  Zustande  der  Achsbuchsen  selbst,  welche  iu 
Folge  verlorener  Schrauhen  ohne  Deckel  oder  mit  nur  einseitiger 
Befestigung,  Hunderte  von  Meilen  zumeist  auf  fremden  Bahnen 
zurOcklegeo,  wobei  ein  Verreiben  ja  ganz  natOrlich  ist. 

Von  verbesserten  Dicbtungsscheiben  sahen  wir  solche,  die 
ans  mehreren  Theilen  bestehen,  und  durch  ein  mittelst  einer 
Spiralfeder  gespanntes  Drabtband  um  die  Achse  zusammen- 
gehalten werden;  tritt  eine  Abnutzung  der  Scheibeotheile  ein, 
so  werden  dieselben  durch  die  Spannung  der  Feder  wieder 
selbstthätig  angepresst;  wir  sahen  ferner  solche  in  Verwendung, 
welche  aus  2 Stocken  (Hälften)  besU'hen,  die  einander  Ober- 
greifen,  und  ebenfalls  durch  je  eine  Spiralfeder  von  oben  und 
unten  angejiresst  werden. 

Auf  gewöhnlichen  Strecken,  d.  h.  solchen  mit  nicht  be- 
deutender Steigung,  bringt  man  nur  an  einem  Trnck  die 
Bremsen  an  und  es  ist  die  Anordnung  der  Bremsklötze  anch 
sehr  verschieden;  seltener  liegen  sie  innerhalb  der  Räder,  son- 
dern meist  ausserhalb  derselben;  die  Bremsklötze  selbst  sind 
entweder  aus  Gusseisen  oder  Holz.  Von  den  Kohlenwagen  sind 
4,  6 und  8-rädrige  io  Verwendung.  Wir  geben  hier  (in  Fig. 
14 — 17  auf  Taf.  H)  die  Zeichnung  eines  8-rädrigen,  wie  solche 
auf  der  Pennsylvania  - bSsenbahn  im  Gebrauche  sind.  ' Die 
Kastenlängc  ist  24',  die  Breite  8'  und  die  Höhe  der  Bord- 
wände 2'  G';  die  Bordwände  sind  zum  Abhuben  eingerichtet, 
und  der  Boden  ist  zum  Entleeren  der  Kohle  nach  unten  mit 
FallthOren  versehen. 

Die  Tmcks  haben  einen  Radstand  von  4'  10*  und  sind 
an  beiden  Stirnseiten  mit  auf  die  Trucks  wirkenden  Bremsen 
versehen;  erwäbnenswerth  ist  noch,  dass  seitlich  der  centralen 
Baffer  noch  hölzerne  mit  Eisenblech  verkleidete  unelastische 
StOsscl  angebracht  sind. 

■ Die  vierrädrigen  Kohlenwagen,  welche  sonst  ganz  dieselbe 
Einrichtung  zeigen,  haben  selbstverständlich  keine  Trucks,  son- 
dern einen  festen  Radstand  von  5' — 6'  bei  einer  Kastenlange 
von  11' — 13',  sie  werden  meist  in  schwierigerem  Terrain  ver- 
wendet, wo  sie  sich  besser  bewähren;  dagegen  sollen  die  6-. und 
8-rädrigen,  besonders  bei  grosseren  Geschwindigkeiten,  mehr 
Stabilität  besitze». 

Das  hier  Angedeutete  mag  Ober  den  Rau  der  Lastwagen 
genOgen,  umsomehr  als  wir  wegen  der  Eingangs  erwähnten  Män- 
gel wohl  nicht  viel  Nachahmenswerthes  finden,  und  wir  mochten 
1 ist;.  21 


Digitized  by  Google 


158 


nur  nocbmals  auf  die  weiter  unten  ancegebene  Tabelle  über 
die  Uauptdiniensionen  des  Wagenparkes  anfmerksam  machen. 

l>em  Baue  der  Personenwagen  wird  in  Amerika  eine 
bedeutend  grossere  Aufuierksamkeit  geschenkt,  als  dies  bei  der 
vorhergehenden  Gattung  Wagen  der  Fall  ist. 

Das  bekannte  in  Amerika  durchgängig  angewendete  System 
der  sogenannten  Intercommunications-Wogen  bat  seine  U-son- 
deren  Vortheile. 

Das  Verwerfen  des  Coui>esystems  und  die  Beibehaltung 
von  nur  einer  Wagcnclasse  hat  tbeilweisc  seinen  Grund  in 
den  socialen  VerhOUnissen , indem  es  drtlben  keinen  Standes- 
nnlersehied  giebt,  und  eine  Sep-arirnng  der  Keisenden  nach  dem 
zufälligen  Maasse  der  vorhandenen  Gllicksgoter  würde  dem  Volks- 
geiste widersprechend  angesehen  werden ; wir  kommen  jedoch 
später  darauf  zurück,  wie  der  practische  Amerikaner  das 
theilweise  zu  umgehen  wusste,  und  fügen  Aoeh  hinzu,  dass  in 
den  letzten  Jahren  einige  Cuui>ewagi'n , so  auf  der  Fall-Kiver- 
Linie  eingefuhrt  wurden,  die  sich  jedoch  keiner  zu  grossen 
Beliebtheit  zu  erfreuen  scheinen. 

Die  Vortheile,  welche  das  augenommeue  Wagensrstoin 
bietet,  sind  in  Kürze:  Die  absolute  Unmöglichkeit  der  Raub- 
oder sonstigen  Attentate,  die  dort  so  einfach  erreichte,  bei 
uns  viele  Köpfe  beschüftigende  .\uftindung  eines  practicabeln 
Intercominunicationssignales,  die  weniger  kostspielige  .\nbringung 
durchgehender  Bremsen,  die  gleichmüssigore  Erwürmung  und 
Beleuchtung  der  Wagen,  das  gar  nicht  zu  überschätzende  und 
vom  sanitären  Standpunkte  ans  geradezu  gebotene  Vorhandensein 
von  Closets  und  Waschräumeu , die  Ersi>arni$s  an  Personal 
(Bremser  und  Conducteure)  bei  erhöhter  persönlicher  Sicherheit 
derselben,  und  endlich  die  bessere  Raumansnutzung,  da  das  b<d 
uns  beliebte  Coupe-Reserviren  eulfflilt. 

Diese  hier  angeführten  Vortheile  Oberwiegen  die  etwaigen 
Nachtheile  um  ein  so  Bedeutendes,  dass  man  sich  auch  in 
Eun>pa  derselben  nicht  ganz  entschlagen  kann,  nnd  es  hat  den 
Anschein,  als  würden  in  dieser  Richtung  Versuche  gemacht. 

Zur  Beschreibung  der  Wagen  Obergehend,  finden  wir  die 
Personenwagen,  welche  eine  Länge  von  50'  nnd  mehr  haben, 
mit  2 in  der  Regel  seebsrädrigen  (ausnahmsweise  vierrädrigen), 
die  Schlafwagen  jedoch  immer  mit  seebsrädrigen  Trucks. 

Die  Räder  sind  wie  früher  Schulengassräder;  der  Rahmen 
der  Trucks  ist  meist  aus  Holz  angefertigt,  die  Federung  besteht 
gewöhnlich  aus  drei  38* — 40*  lange  Doppelblattfedom  (5—7 
Blätter)  auf  jeder  Seite,  öfters  findet  man  auch  noch  Kautsebuk- 
oder  Spiralfedern  unterlegt , was  eine  vorzügliche  Federung 
giebt  (siehe  Fig.  25  auf  Taf  H);  die  ganze  Federung  stützt 
sich  auf  starke  schmiedeeiserne  Lamellen,  welche  ihre  Stütz- 
punkte direct  auf  den  I-agergehäusen  haben. 

Die  hier  nur  in  der  Verticalprojection  beigegebeue  Zeich- 
nung veranschaulicht  die  ganze  übrige  Disposition.  Die  Achsbüchs- 
fohningen  sind  von  Guseisen,  und  sind  an  den  Rahmen  mittelst 
Schrauben  lH'fi*sligt ; nach  unten  zu  sind  sie  durch  eine  starke  Yer- 
bindnngsstange  unter  einander  und  mit  dem  Tnickrabmeu  verstrebt. 

Von  dem  llolzrabmen  des  'l'nicks  baut  sich  nach  oben  eine 
4 oder  ßfache  kräftige  Eisenverstrebung  auf,  welche  das  Zapfen- 
lager oder  umgekehrt  den  Zapfen,  für  den  am  Fussboden  des 
Wagens  angebrachten  Dndiungszajifen,  resp.  die  Pfanne  tiägt. 


Mittelst  dieser  Zapfen  nnd  entsprechender  Gleitflächen  ruht 
der  ganze  Kasten  auf  den  Trucks ; um  zu  starke  Schwankungen  des 
Ubcrtheiles  und  bei  Entgleisungen  eine  eventuelle  Schrägstelinng 
des  Trucks  gegen  dasSchicnenglcise  zu  verhindern,  dabei  jedoch  dem 
Truck  das  nöthige  Spiel  und  auch  Führung  zu  geben,  bilden  4 lose 
hängende  Ketten  die  Verbindung  zwischen  Truck  und  Kasten.  Da  sich 
diese  Kelten  öfter  als  nutzlos  erwiesen  haben,  so  ersetzte  T h o m i>- 
son  dieselben  durch  EisenbUgel  (Fig.  21  u.  22  auf  Taf.  H). 
welche  in  der  aus  der  Zeichnung  ersichtlichen  Weise  angebracht 
sind;  sie  sind  sicherer  und  es  wird  dadnreh  das  unangenehme 
Rasseln  der  Ketten  vermieden.  Wir  geben  hier  die  Ansicht 
eines  Personenwagens  I.  CI.  der  Penns.  Ei.s.  (Fig.  2.3  u.  24,  Taf.  H.) 

Der  Fussboden  der  Wagen,  der  fast  ansschliesslich  aus  Holz 
augefertigt  wird,  b<‘Steht  aus  einem  starken  Rabmen  mit  Längs- 
und Querverstrebnngen , nnd  ist  der  bedeutenden  Länge  wegen 
(40* — öO")  auch  hier  mit  einer  aus  circa  starkem  Rnnd- 

eisen  bergestellten  Trägerverbindung , die  an  den  l.ängsseiten 
unterlmlb  des  Wagenkastens  binläuft,  verstrebt,  um  ein  Durch- 
biegen zu  vermeiden;  diese  Verstrebung  kann  durch  eine  Muffe 
mit  eotgegengesetztem  Gewinde  nnebgespannt  werden. 

Die  Platfonn  au  jeder  Seite  des  Wagens,  die  gewöhnlich 
ganz  uns  Eisen  bergestellt  ist,  trägt  den  centralen  Ruffer,  die 
Kuppelung  und  die  Bremsspindel  mit  Bremsrad  zum  Uandge- 
brauclie.  Ubgicich  bei  Personenwagen  allgemein  durchgehende 
Bremsen  in  Anwendung  sind,  fehlen  für  den  Fall  des  Uotaug- 
lichwerdens  und  unabhängig  von  den  Ersteren  nie  die  Hand- 
bremsen, von  denen  immer  je  2 von  einem  Bremser  bedient  werden. 

Die  an  Personen-  und  Schlafwagen  vielseitig  in  Anwendung 
stehende  Zug-  und  Stoss- Vorrichtung  ist  der  sogen.  Miller's 
Trussed-Piatform  und  automatic  Coupler(Fig.  6 — 8 auf  Taf.  11). 
Zur  Erläuterung  der  Zeichnung  dieue  Folgendes:  Etwa  7"  nn- 
terbalb  d«  ccniralun  Buffers  B,  der  sich  gegen  eine  Volutfeder 
stützt  und  ein  zicmlicb  rohes  Schmiedestück  ist,  ragt  der  hori- 
zontal liegende  Kupplungs-Haken  U mit  einer  vorspringenden 
Nase  um  etwa  0"  Uber  die  Brust  hervor. 

Dieser  Haken  ist  circa  0'  lang  und  läuft  unterhalb  des 
Wagens  in  Euhrungen  weiter,  wo  er  sich  mit  seinem  Ende  auch 
gegen  eine  Volutfeder  stützt;  er  ist  aus  4g-zölligem  Plisenblech 
und  durch  Nielbolzen  verstärkt  hergcstellt,  trägt  einen  gusseisernen 
Ko|>f,  und  wird  durch  ciue  starke  Ft-der  gegen  die  eine  Si'ite 
seiner  Fülirung  gepresst,  lä.sst  aber  eine  Verschiebung  durch  Fe- 
derung nach  der  anderen  Seite  zu. 

Beim  Kup|>eln,  das  ganz  automatisch  geschieht,  weichen 
sich  die  Haken  btdder  \\'ageu  gegenseitig  aus  und  gleiten,  wäh- 
rend die  Buffer  zusanimengepressi  wenlen,  an  den  al^randeien 
Flächen  so  weit  au  einauder  herab,  bis  durch  das  Einfallen  der 
vorspriiigendeu  Nasen  eine  sichere  Verbindung  bergestellt  wird. 

Beim  Abkuppeln  bat  man  nur  den  an  der  Platform  angc- 
bracbicu  Hebel,  der  mit  den  Haken  durch  eine  Kette  in  Ver- 
bindung sttdit,  uinzulegen,  wodurch  der  Huken  zurückgezogen, 
die  Verbindung  gelöst  und  der  Wagon  abgekupimlt  wird. 

Diese  Anordnung,  wulciic  sieb  bewährt,  fuuetionirt  sowohl 
be'im  Kuppeln  als  auch  während  der  Fahrt  sehr  gut ; ein  selbst- 
thätiges  Auslösmi  soll  nie  verkommen;  sie  stellt  weiter  eine 
gute  Verbindung  zwischen  den  Wagen  her,  (die  Entfernung  der- 
selben von  einander  im  gekuppelten  Zustande  beträgt  ca.  5 — 6") 
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amt  vprbimlert  dadaroh  starke  geitticho  0$cillationpn ; das  Kap-  i 
pc-ln  gfschiekt  automatisch,  iin<(  wir  haben  auch  öfters  gesehen, 
dass  Wagen  während  der  Fahrt  auf  Stationen,  wo  der  Zug  nicht  : 
hielt,  abgckuppclt  worden,  um  dieselben  turOckzalassen ; znr 
sieberen  Verbindung  sind  noch  Nothketten  da.  , 

Von  der  Platform  ans,  von  welcher  beiderseitig  3 oder  4 
Treppen  herabfQhren,  die,  uni  ein  Ausgleiten  zu  vermeiden,  häufig  ' 
eine  Kautschukbeklcidnng  habcu,  geht  die  ThQr,  welche  in  der  . 
blittc  der  Stirnwand  angebracht  ist,  in  den  Wagen;  dadurch  ist  es  < 
ermöglicht,  dnreh  den  ganzen  Zng  bis  znm  Gepäckwagen  zu  gehen. 

Die  Wände  des  Wagens,  welche  fast  immer  doppelt  sind, 
haben  keine  Blechverkleidung,  wodurch  hauptsächlich  das  bei 
nns  lästige  rasselnde  Geräusch  vermieden  wird. 

Die  Seitenwände  der  Wagen  haben,  da  sie  nicht  dnreh 
Thören  unterbrochen  sind,  eine  grössere  Festigkeit,  nnd  dadurch  ist 
es  möglich,  denselben  die  so  bedenteiide  Lange  von  oft  aber  50' 
zu  geben;  das  Dach  Überragt  den  grössten  Theil  der  Platform,  : 
so  dass  man  auch  dort  vor  Kegen  gcschilt/t  ist.  ; 

Bin  flöhe  der  Wagen^  im  Inneren  ist  an  den  Wänden  ge-  | 
messen  8':  es  hat  aber  das  üaeh  noch  einen  mittleren  5'  6''  I 
breiten  Aufbau,  der  die  Ventilationsvorrichtungen  trägt,  und  es 
ist  die  grösste  Höhe  im  Inneren  der  Wagen  circa  10 — H'. 

Die  ganze  Breite  beträgt  9'  und  darüber,  die  gatizc  Höhe 
von  den  Schienen  circa  14'  und  die  ganze  Länge  der  Wagen 
von  Buffer  zu  Buffer  5.3'~ 64'. 

Der  Anstrich  der  Wagen  ist  gewöhnlich  dunkel , meist 
dunkelbraun,  mit  Gold  verziert,  und  tragen  die  meisten  auf  einem 
hlittel»!hild  ihren  Namen  oder  eine  Nummer;  diese  Wagen  ent- 
halten Kaum  för  18 — 68  Passagiere. 

Die  lichte  Kreite  im  Inneren  ist  8'/j'  und  der  mittlere  Gang, 
welcher  die  Wagen  in  zwei  symetrische  Hälften  theiit,  ist  2' 
breit ; von  dem  Gange  rechts  lüid  links  sind  Bänke  mit  je  2 
Sitzt  n,  deren  Lehnen  bis  etwa  zur  halben  Knekenböhe  reichen, 
und  zum  Umklappen  eingerichtet  sind,  so  dass  man  immer  in 
der  Zugrichtutig  sitzt ; das  hat  noch  den  weiteren  Vortheil,  dass 
dntlnrch  das  Ausstrecken  der  Beine  anf  die  gegcnQb<?rliegenden 
Sitze  nicht  angeht,  wa.s  eine  besondere  Licblingsgewohnheit  der 
Amerikaner  ist ; der  Fussboden  ist  ganz  mit  Teppichen  btdegt. 

Zwischen  jo  2 Bänken  ist  ein  Fenster,  das  entweder  dop- 
pelten Glasverschluss,  oder  einen  Glas-  und  einen  Jalousienver- 
sclilnss  hnt ; um  die  Fensterjalonsien  zu  öffnen,  schiebt  mau  sie 
nach  aufwärts,  wo  sie  in  ihrer  Lage  durch  seitlich  angebrachte 
Sclinapiier,  oder  durch  an  die  Führung  sich  pressende  Kautschuk- 
scheibchen gehalten  werden. 

Die  Sitze  und  Lehnen  haben  gewOhnlicIi  Sjimngfedcm  nnd 
sind  mit  rothem  I'lOsch  aber/.o;teu;  die  meisten  Bahnen  haben 
in  ihren  Werkstätten  Färberei«  n eingerichtet,  um  die  verblasste 
Farbe  der  Stoffe  wieder  aufzufri.schen ; es  geht  das  insofern 
leichter  an,  weil  die  Sitze  nicht  abgesteppt  sind,  sondern  der 
Ui’berzug  einfach  glatt  gespannt  ist- 

Bei  den  Gepäckskörben,  welche  Ober  den  Fenstern  ange- 
bracht sind,  linden  wir  die  voiiboillmftc  Eiurichtung,  dass  die 
gusseisernen  Träger  derselben,  in  der  Mitte  der  Arabesken  oder 
Verzierungen , eine  etwa  4"  grosse  runde  Ueflhung  haben , von 
denen  je  2 zum  Aufbewahren  von  Schirmen  und  Stöcken  benutzt 
werden,  die  sonst  in  den  Körben  selbst  sehr  viel  leiden. 


An  der  Wand  oder  Decke  sind  zur  Aufbewahrung  der  flöte 
SchnOre  gespannt,  welche  durch  4 in  der  nötliigen  Entfernung 
in  Vierecksform  eiugeschraubte  Oesen  durchzogen  sind;  die  Hut- 
krämpe  wird  durch  die  längeren  Seiten  der  Schnöre  durabge- 
zogen,  nnd  hat  so  einen  sicheren  Halt. 

Der  mittlere  Aufbau  des  Wagens  trägt  die  Lampen  (Oel, 
Gas  oder  Lichter)  und  Qberdies  die  Signalleine,  welche  Qbi<r  an 
Kettchen  befestigte  Kleine  Rollen  läuft,  nnd  mit  der  Locomotiv- 
Glocke  in  Verbindung  steht. 

Au  jedem  Ende  des  Wagens  ist  ein  Water-Closet  ange- 
bracht, das,  obgleich  ohne  W'assersptllung,  doch  keinen  üblen 
Geruch  verbreitet,  weil  das  Abfallrohr  fast  cylindrisch  nach  unten 
anstäuff ; um  starken  Zug  zu  vermeiden , sind  diese  Kohre  sehr 
lang;  nebst  dem  Closel  ist  in  jedem  Wagen  der  für  den  .Ame- 
rikaner unentbehrliche  Behälter  mit  Eiswasser  sammt  Trinkbecher 
vorhanden,  dessen  Bemitzung  selbstredend  unentgeltlich  ist.  Die- 
ser BeliäUer  reicht  bis  an  das  Dach  nnd  ist  durch  eine  am  Dacho 
angebrachte  Klappe  von  aussen  zugänglich,  durch  welche  er  auch 
und  zwar  nur  mit  EisstOcken,  die  auf  der  Station  selbst  auf  die 
erforderliche  Grösse  zersägt  werden,  gefüllt  wird. 

Diese  vorzüglichen  Einrichtungen  lenit  man  erst  dann  wür- 
digen, wenn  man  wieder  europäische  Bahnen  befährt;  nichts  ist 
wQnsclienswerthcr,  als  die  Einführung  dieser  allerdings  bei  uns 
mehr  Schwierigkeiten  unterliegenden  Einrichtnng. 

• Die  Heizapparate,  deren  Wirknng  wir  zu  eri>ri>ben  nicht 
Gelegenheit  batten,  sind  gewölinliclio  Hois«vasser-  oder  Lnfl- 
: Heizungen,  die  aber  auch  nichts  Neues  bieten. 

Wir  hab(>n  früher  bemerkt,  dass  es  in  Amerika  eigentlich 
nur  eine  Wagenclnsse  giebt , doch  hatte  mnii  schon  vor  .Anf- 
bebimg  der  Sclaverei  eine  eigene  (H.)  Clasae  für  Farbige  ge- 
schaffen; diese  Wagon,  welche  hente  langsamen  Zügen  beigegebeu 
werden,  findet  man  auch  noch  öfters,  besonders  im  Westen,  den 
Expresszügnn  als  Kanchwogen  einrangirt ; die  Construction  ist 
gleich  jener  der  I.  Classo,  nur  sind  die  Sitze  nicht  überzogen 
und  am  Boden  keine  Teppiche  ges|)annt ; man  hebt  für  dorou 
Benutznng  eine  geringere  Gebühr  ein , wobei  aber  das  Recht, 
einen  Platz  im  Drawing-ronm-car  oder  dem  Schlafwagen  einzu- 
nehmen, verwirkt  wird.  Diese  letztgenannten  Categorien  werden 
jedem  U-ssern  Zuge  beigegeben  (öfters  bestellen  diese  Züge  nur 
aus  solchen)  und  gegen  Aufzahlung  eines  Betrages  von  25  bis 
50  Cents  bei  I-ösung  eines  Billets  I.  CI.  hat  man  das  Benutzungs- 
recht eines  sogenannten  Keclined-Cliair  oder  eines  Drawing-room 
I oder  Parlorcars.  Diese  beiden  Gattungen  von  Wagen  bieten  die 
Annehmlichkeit,  dass  man  (was  in  keinem  anderen  Wagen,  auch 
• selbst  die  Pullman-Schlafwagen  nicht  ausgenommen,  der  Fall 
: ist,  und  ein  sehr  grosser  Nachtlieil  genannt  werden  muss)  eine 
Lehne  für  den  Kopf  hat;  in  den  orsteren  Wagen,  die  im  Ueb- 
1 rigen  wie  die  gewöhnlichen  eingerichtet  sind,  kann  man  der 
j ROcklehne  eine  beliebige  Stellung  geben;  in  den  Drawing-Koom- 
I Wogen , welche  bedeutend  luxuriöser  ausgestattet , und  viel  ge- 
räumiger sind,  stehen  sehr  schöne  Fauteuils,  die  auf  einem 
I Zapfen  nacli  allen  Seiten  drehbar  sind. 

i Diese  Wagen  werden  hauptsächlich  dann  benutzt,  wenn  man 
j sich  bei  Tage  der  Ruhe  liiugeben  will,  denn  in  den  anderen 
I Wagen  ist  es  der  Kürze  der  Bänke  wegen  absolut  unmöglich. 

' sich  auf  denselben  niederzulegen ; so  wird  man  grö<^stentheils  ge- 
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zwangen,  die  Schlaf*  oder  Salonwagen  zu  lM>nutzen,  und  da- 
durch hat  man  künstlich  Wrschiedcno  Classen  geschaffen. 

Eine  der  vorzOglichstcn  Einrichtungen  der  amerikanischen 
Dahnen  sind  die  Pnllman-Sleeping-Cars  (Fig.  12  n.  13  auf  Taf.  Up; 
von  Aussen  unterscheiden  sie  sich  nicht  von  den  früheren.  Sie 
ermöglichen  das  Bereisen  grosser  Str<>cken  ohne  Unterbrechung, 
und  sind  auch  ihrer  Vorzüge  wegen  fast  allgemein  im  Gebrauch ; 
maiT  zahlt,  für  die  Benutzung  dieser  Wagen,  ftir  eine  Nacht  2 
Dollars  und  für  einen  Tag  1 Dollar;  also  für  21  Stunden  3 Dollars. 

Im  .lahn^  IS.58  wurden  zuerst  Schlafwagen  von  einigen 
grossen  BahngesellschaAen  eingcfUhrt ; diese  waren  natürlich  sehr 
verschiedener  Construction  und  deshalb  nicht  zweckentsi>rechend, 
indem  sie  zumeist  nur  auf  der  eigenen  Strecke  verkehrten. 

Geo.  M.  Pull  man  construirU^  im  Jahre  1867  in  seinen 
Werkstätten  zu  Detroit,  37  Stück  Wagen ; diese  erfreuten  sich 
einer  so  günstigen  Aufnahme  von  Seiten  des  Publikums,  da.ss 
heute  etwa  700  Stück  auf  ungefähr  30,000  engl.  Meilen  Bahn 
laufen ; dass  stets  60 — 80  der  Plätze  besetzt  sind,  zeugt  von 

<ler  gross<-n  Beliebtheit  derselben. 

Diese  Wagen  zeigen  im  Innern  einen  sehr  baroken  Luxus; 
alle  Stangen,  Griffe,  Lampen,  Klinken,  Haken,  Ketten  etc.  etc. 
sind  versilbert  oder  in  neuerer  Zeit  vernickelt,  (was  beiläufig 
erwähnt,  sehr  schön  und  dauerhaft  ist  und  billig  bergestellt  wer- 
den kann.)  Die  Täfelung  besteht  gewöhnlich  aus  dunklem  Wall- 
nussholz mit  Elnrnholz  und  Goldverziemngen,  und  die  Ilolzarbeitcn 
sind  durchweg  sehr  nett  und  ungemein  fleissig  gearbeitet. 

Die  Dimensionen  weichen  von  den  früheren  nicht  viel  ab; 
jedoch  ist  die  innere  Einrichtung  bis  auf  den  mittleren  Gang 
und  die  s<‘itlichen  Sitzplätze  ziemlich  verschieden. 

Die  F'ussböden  sind  doppelt,  der  Zwischenraum  ist  mit 
Spänen  ausgefüllt  und  mit  dicken  Teppichen  bidegl,  wodurch 
das  S(!hlagcn  der  Räder  während  der  Fahrt  weniger  hörlutr  wird. 

Die  Erwärmung  der  Wagen  geschieht  durch  beisses  Was- 
ser (Patent  Baker),  das  in  einem  Rohre  innen  um  den  ganzen 
Wagen  läuft,  und  durch  zwei  an  den  beiden  Enden  des  Wagens 
in  besonderen  Räumen  stehende  Oefen  io  Schlangenrohren  er- 
wärmt wird. 

Die  Ventilation,  welche  durch  W'indfänger  an  jedem  Finde  des 
W'agens  hervorgebrai;ht  wird,  arbeitet  sehr  gut ; der  obere  Aufbau 
des  Wagendaches  gestattet  überdies  noch  ein  Durchstreifen  der 
Luft;  damit  jedoch  der  Staub  abgebalten  wird,  sind  über  den 
Oeffnungen  ganz  feine  Drabtsiebe  angebracht.  Zum  Reguliren  des 
Zuges  sind  diese  Oeffnungen  auch  noch  mit  Schiebern  versehen. 

Zur  Beleuchtung  dienen  4 — 6 schöne  Oellamiten,  welche 
von  der  Decke  des  mittleren  Aufbaues  berabhängen.  An  jedem 
Wagenende  u.  z.  für  Uerreu  und  Damen  separirt,  ist  eine 
Toilette,  wo  man  Seife,  Handtücher,  Kämme,  Bürsten  etc. 
findet,  ferner  ein  Water-Closet  und  ein  Eiswasserbebälter. 

Der  Wagen  fasst  gewöhnlich  36—48  Betten;  hier  buben 
immer  je  2 Bänke,  nicht  wie  früher  2 Sitze,  eine  gemeinschaft- 
liche Rficklebne,  so  dass  4 Sitze  eine  Abtheiinng,  dun;h  2 Fensb^r 
erleuchtet,  bilden ; eine  solche  Abtheilung,  Compartment  genannt, 
giebt  immer  zwei  6<,.j'  lange  und  3'/»'  breite  Betten  u.  z.  so; 
der  Kaum  zwischen  den  Bänken  wird  durch  einen  Träger  ül)er- 
brückt,  Sitz  und  Lehne  dieser  Bänke,  welche  durch  ein  Charnier 
mit  einamler-verbunden  sind,  werden  dann  darüber  gezogen,  und 


I dadurch  das  untere  Bett  hergestelll ; hierauf  wird  ein  an  der  Decke 
I angebrachter  Knopf  gerlreht,  worauf  der  in  Cbarnieren  gleich 
I oberhalb  der  F'enster  aufgehängte  Bettkasten  (das  obere  Bett) 
sich  heruntersenkt ; dessen  Gewicht  ist  durch  eine  Feder  aus- 
; balancirt.  so  dass  ein  rasches  Herabfallen  ausgeschlossen  ist. 

I Dieser  Bettkasten  enthält  für  beide  Betten  die  Matrazen, 
4 Kopfpolstor,  die  Bretterwand  und  2 schwere  Vorhänge  zur 
Abschliessung  des  Compartment  nach  der  Seite,  und  vom  nach 
dem  Gange  zu.  Diese  ganze  Manipulation,  das  Herrichten 
zweier  Betten  nimmt  circa  b — 10  Minuten,  je  nach  der  Ge- 
schicklichkeit des  Dieners  in  Amspruch ; letzterer  wechselt  täglich 
die  Bettwäsche,  besorgt  das  Reinigen  der  Stiefel,  das  Bürsten 
der  Kleider,  trägt  Sorge  für  die  Aufbewahrung  des  grösseren 
Gepäcks  und  erwartet  dafür  das  übliche  Trinkgeld  von  2b  Onts 
für  eine  Nacht. 

Gewöhnlich  wird  ein  kleines  abgetheiltes  Compartement 
am  Endo  des  Wagens,  wenn  dasselbe  nicht  besetzt  ist,  als 
Rauchsalon  benutzt,  überdies  giebt  es  noch  eine  vollständig 
si‘parirte  Abtheiinng,  das  sogenannte  State-Koom  mit  2 Betten, 

I welches  gegen  Erlag  einer  etwas  höheren  Taxe  vermiethet  wird. 

Erwähnenswerth  ist  ferner,  dass  an  den  Pfeilern  zwischen 
je  2 F'enstern  kleine  Tischchen  eingehängt  werden  können, 
welche  Abends  Licht  durch  eine  in  der  Pfeiler-Nische  befind- 
liche Lampe  erhalten;  diese  Nische  nt  bei  Tag«  durch  einen 
I Spiegel  grrschlosscn. 

I Es  besteht  noch  diu  sehr  gute  Einrichtung,  dass  Schiaf- 
; Wagen,  wenn  mc  nicht  die  ganze  Nacht  durchzufahren  haben, 
j sondern  zu  einer  sehr  zeitlichen  Morgenstund«  an  ihrem  End- 
I ziele  anlangen,  auf  ein  Seitengleise  geschoben  worden  und  dort 
■ stehen  bleilnm,  bis  die  Reisenden,  dieselben  verlassen  haben. 

Diest“  Schlafwagen , welche  von  sehr  vielen  Flisenbahn- 
! Verwaltungen  benutzt  werden,  sind  deuselbcu  von  P u 1 1 m a n n 
pachtweise  überlasstm. 

Die  P n 1 1 m a II  n Co.  verpflichtet  sich  nämlich,  den  Bahn- 
Gesellschaften  (gewöhnlich  für  15  Jahre)  die  nöthige  .Anzahl 
Wagen  leihweise  zu  überlassen;  es  hat  sonach  die  Bahn-(iesell- 
sebaft  für  die  Anscliaffung  der  Schlafwagen  kein  Capital  zu 
investiren,  und  cs  bleibt  der  Bahn  ferner  das  Kocht  gewahrt, 
während  der  ersten  Jahre  sich  bei  der  Pu  11  mann  Co.  auf 
halben  Antheil  de.s  (Jewinus,  welchen  die  auf  ihren  Linien  lau- 
fenden Wagen  abwerfen,  uinzukaufen,  ohne  für  PaUmtgebühren 
etwas  zu  entrichten. 

Die  P u 1 1 m a n n Co.  bestellt  ferner  einen  Diener  für  jeden 
Wagen  und  einen  Schlafwagen-Conducteur  für  jeden  Zug,  welche 
beide  während  der  F'ahrt  den  Kegeln  der  Bahngesellschaft 
; untersU'heii. 

1 Die  Bahngescllschaft  controlirt  die  Bewegung  der  Wagen, 
j und  nützt  diese  wie  ihre  eigenen  aus,  indem  sie  dafür  ihre 
volle  Fahrgebohr  erhebt;  die  für  Schlafstellen  erlegten  Be- 
' träge  bilden  die  einzigen  Einnahmen  der  Pullraann  Co., 
wogegen  sie  für  die  Erhaltung  der  Teppiche,  Tapeziererarbeil 
I und  Bettwäsche  Sorge  zu  tragen  hat;  Beleuchtung,  Beheizung 
I und  alle  anderen  Reparaturen  der  Wagen  fallen  der  BahngoscU- 
schaft  zur  I.ast;  diw  sind  iu  Kürze  die  Grundzügo  der  Verträge. 

Mehr  als  tiO  Eisenbahnen  haben  solche  Contracte  abge- 
j schlossen;  viele  sind  Theilnehmer  der  Pu  11  mann  Co.  geworden 
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und  wieder  andere  participiren  an  dem  Gewinn,  den  die  Wagen 
ilirer  eigenen  Linie  abwerfen. 

Die  verschiedenen  Versnehe,  welclie  man  mit  Wagenrädern 
angcstellt  hat,  sind,  wenn  auch  von  weniger  praktischem  Nutzen, 
so  doch  von  Interesse,  nnd  sollen  hier  nicht  abergangen  werden. 

Abgesehen  von  den  nnterscbiedlicben  Formen  (einwandig 
and  doppelwandig),  welche  man  den  gn^semen  R&dern  (mit 
gehärteter  LaafSflehe)  giebt,  versucht  es  eine  Firma  die  «Lobdell 
€ar-Wbeel  Co.>  Willmington  Del.  denselben  durch  Eingiessen 
schmiedeeiserner  etwa  l*/)"  starker  Rundelscnstabe,  die  ihre 
Stntzpunklc  einerseits  im  Radkranz  andererseits  in  der  Nabe  haben, 
(bei  geringeren  Wandstärken)  eine  grössere  Festigkeit  zu  geben. 
(Vergl.  Fig.  14  Taf.  XIV.) 

Eine  andere  Firma  in  Pittson  (Penns.)  macht  Rüder  mit 
aofgeschwoissten  (weldcd)  Tyres.  (Fig.  9 n.  10  Taf.  II). 

Der  Tyre,  dessen  innere  Flüche  convex  aasgedreht  ist, 
wird  rotliglahend  in  die  Form  gebracht  nnd  das  Rad  binein- 
gegossen ; es  lüsst  sich  dadurch  eine  innige  Verbindung  her- 
stellen ; ein  Abspringen  des  Tyres  ist  nicht  möglich  und  der- 
selbe kann  vollständig  ansgenntzt  werden. 

Diese  Rüder  sollen  bei  mehreren  Bahnen  augezeichnete  Re- 
sultate geben. 

So  hat  man  ferner  sogen,  elastische  Rüder  im  üebranche; 
es  ht  da  zwischen  Tyre  nnd  Radkranz  eine  Uanfpuckung  gelegt ; 
am  jedoch  eine  Drehung  des  Tyres  zn  verhindern,  sind  am 
Badkrante  Zapfen  aufgegossen , die  in  ansgesparte  Veriiefangen 
des  Tyres  ]>assen,  und  denselben  zugleich  vom  Wegfliegen  bin- 
dern; der  Radstem  bat  eine  Nase  eingedreht,  anf  welche  ein 
schwacher  sebmiedeisemer  Ring  warm  aufgezogen  wird;  dieser 
letztere  hat  bloss  den  Zweck  die  Oeffnungen  zn  verdecken. 

Ein  anderes  elastisches  Rad  von  Cooper  ist  folgender- 
inaassen  constmirt  und  in  der  Skizze  Fig.  13  Taf.  XIV  dargestellt 

Es  ist  ein  solides  Gusseisenrad,  das  eine  weile  centrale 
Oeffnung  hat;  anf  jeder  Seite  des  Rades  ist  eine  die  centrale 
Oeflnung  umgebende  kreisförmige  Plantsche  (f,  f)  und  nebstdem 
noch  G Vorsprünge  oder  Knöpfe  (k,  k)  angebracht.  Diese 

T a b ( 


Plantschen  nnd  Knöpfe  werden  mit  passenden  eigens  fflr  diesen 
Zweck  angefertigten  Kautschnksebeiben  belegt 

Zn  beiden  Seiten  des  Bades  werden  nun  runde  Platten, 
welche  daun  die  Nabe  bilden  und  die  genau  auf  die  Einschnitte 
nnd  Vorsprünge  passen,  mit  einem  Drucke  von  100  Tonnen 
anfgepresst 

Bevor  das  Rad  ans  der  Presse  genommen  wird,  werden 
diese  8 Tbeile  (Bad  and  die  beiden  Seitentbeile)  mit  G Stock  Vs* 
Nieten  vernietet;  die  Löcher  doreb  das  Rad  sind  kleiner  als  die 
durch  die  Seitentbeile.  so  dass  die  Wirknng  der  Elasticität  des 
Kautschuk ' dadnreh  nicht  behindert  wird. 

Bei  dieser  Anordnung  kommt  Eisen  mit  Eisen  in  keine 
directe  Berohrung;  diese  Rüder  sollen  sich  bewübren  nnd  be- 
sonders günstig  beim  Be&bren  von  Curven  wirken;  Ober  die 
Dauerhaftigkeit  wird  nichts  gesagt. 

Eine  Gesellschaft,  die  American  papor-wheel  Co„  verfertigt 
Papier- Rüder;  dieselben  haben  Stabltyres  mit  einer  innenlicgen- 
den  Plantsche;  eine  3/|g"  dicke  Schmiedeisenplatte  lehnt  sich 
von  aussen,  eine  zweite  solche  gegen  die  innere  Seite  des  Tyres; 
eine  gusseiserne  Nabe  begrenzt  nach  unten  den  durch  die  zwei 
Platten  hergestcllten  Raum,  welcher  durch  eine  Papiermasse 
ausgefollt,  nnd  demnach  mit  starken  Schraubenbolzen  ver- 
schraubt wird.  (Siehe  Fig.  12  Taf.  XIV). 

Aus  der  Papiermasse  werden  zuerst  '/s"  dicke  Scheiben 
I gepresst,  die  dann  zusammengeleimt  einem  hohen  Drucke  aua- 
j gesetzt  werden,  nnd  welche  als  ein  Stock  auf  der  Drehbank 
I auf  die  nöthigen  Dimensionen  abgedreht  werden. 

I Diese  sowie  die  froher  erwähnten  elastischen  Rüder  werden 
natürlich  nur  for  Schlaf-,  Salon-  oder  Personenwagen  verwendet; 
. es  war  beispielsweise  ein  solches  Papiorrad  in  Philadelphia  ans- 
gestellt, welches  unter  einem  Pullman-Wagen  312,900  Meilen 
mit  dem  besten  Erfolge  znrttckgelegt  haben  soll. 

Wir  möchten  hier  nnj  noch  der  ziemlich  missglückten  Yer- 
suche  mit  auf  der  Achse  drehbaren  (losen)  Rüdem  Erwähnung 
thnn,  uud  schliessen  mit  der  frOher  erwähnten  Tabelle  Ober 
I Wagen-Dimensionen  dieses  Capitcl.***  (Fortsetzung  folgt.) 
Ile.» 


PalliHan-i^hlaf-Wagcti  . . | 
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19.5 
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31' 
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in 
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Vielt-Wag«»  (2  Ktagen)  . 

31' 
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3" 
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l‘V  7* 

9.5 
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Plateanwagen  ....... 
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8' 8“ 

6* 

10" 

31'  § 
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I'l5“ 

22' G“ 

9,S 

10-12 
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9*2'' 

15' 

8' 2" 

UV  .3' 

9' 

6 

3 Doppel- 

140110  . 

T.WO 

GOflO 

;i:yK) 

8110 

!>(K)  t hat  abnchiiiliaro  Bonlwitiulc. 

— jitt  mit;  fist'io  R.ul.-tnnd. 

— I § hat  nhtichnilfare  Borilwrmile. 


* DU'  hier  wiedergegeWnen  Daten  wurden  uns  van  der  Ppimwivsoia-Kis^mhahti,  der  grfWen  B.ihn  sur  Verfügung  gsstcllt; 

ilic  Selbstcrzeogungspreue  sind  vom  .\ugust  187G. 

*•  Da»  ist  ein  fast  immer  rotli  niigestrichener  Wagon,  dor  bei  Lastzügen  als  Schlusswngen  milgclit,  nnd  zur  Beobachtung  des  Zuges  mit 
einem  Dsclinufban  versehen  ist;  dieser  Wagen  enthält  zur  Gc<|aemlichkcit  und  Ernoluug  des  lieglcilungspersonales  mehrero  Betten 
und  einen  kleinen  Kuchappnrat. 

•••  Von  demselben  Verfasser  erscheint  dcmnäclwt  eine  Broschüre  unter  dem  Titel:  „Amerikanische  Eiscnbalmen“  bei  Lehmann  und 
Wonfzcl  in  Wien,  welche  eine  Ergänzung  der  hier  vcröffentlioliten  Aufsätre  wt. 
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Yorschlag  zn  einer  Schienen • Statistik  behnfs  Ermittlung  eines  zweckmässigen  Proflies,  der 
Yerwendungsdaner  und  der  ökonomischen  Ansnntznng  der  Stahlschienen. 

Von  Konti  Pollitier,  Oboringcnicur  in  Wii-n. 

(üchltus  Ton  S.  121.) 

(Hii.‘n:u  Tsf.  J utnl  Pig.  1-4  auf  Taf.  XIV.) 


Durch  Erhebung  der  oben  aagefllbrtcn  Ihilcu  wird  es  nun 
ormüglicht , zur  |>räcisen  Durchführung  einer  mtionellen  ver- 
gleichenden Statistik  zu  gelangen,  und  alle,  diesen  Gegenstand 
berührenden  unil  iin  Interesse  des  Verkehres  und  der  National- 
Ocononiie  zu  erürternden  Kragen , auf  das  Bestimmteste  ihrer 
Losung  zuzuführen : 

Sind  z.  B.  .\  und  B zwei  ver»'hiedene  in  Verwendung 

stehende  Schienon-Systeme, 

.Ia  und  .Ik  die  vollen  t^Dcrschuitt.sflilclien. 

^'a  •''h  ihre  theoretisch  zuhls-sigen  .Lbnuizungstlttchen, 

f\  • fu  faetisch  zugelas-sscncn  « 

a,^  « «IS  die  der  horizont.  und  gerait.  Bahn  entsjir.  .\1>-  ' 

nOtziingscnefticietcn,  ' 

a.i  und  ais  die  durclischnittlicli  ermittelten  .•Vbnutzungscoeficienten:  ' 

so  lassen  sich  aus  diesen  Kactoren  behufs  vergleichender  Beur- 

theilung  der  beiden  Systeme  .-V  und  B folgende  Schltls.se  ziehen:  ' 

1.  Die  Zweckmässigkeit  der  Profile  steht  in  fK’onomischcr  : 

Hinsicht  innerhalb  gewi.sser  Grenzen  im  gleichen  Verhältnisse 

!♦’  K ^ 

■wie  die  Werihe  — *).  i 

Ja  Ji.  1 

Die  jeweilig  zugela.<sene  Abnutzung  und  somit  die  üco-  ! 

Domischc  Gebahnmg  steht  im  gleichen  Verhältnisse  wie  <lie  ; 

■Werthe 

3.  Die  gegenseitigen  Sciiienenmnterinl-.4bnutzungen  stehen 
in  Betreff  der  (^uulit.ät  des  Materials  im  gleichen  Verhältnisse 
wie  die  AbnutzungscfH'fficienteu  «a:«u. 

4.  Die  GOirstigkcit  der  Bahnanlage  steht  im  gleichen  Ver- 
hältnisse wie  die  Werihe 

t»A  ÜB 

Die  zu  pllegondcn  Erhebungen  zur  Ausstattung  der  nach 
den  eben  bes|irocheucn  Priucipien  durehzufUhrenden  Schienen- 
Btatistik  würden  sonach  umfassen  : 

a)  Den  Werth  von  91  beziehungsweise  die  Bruitolast,  welche 
über  die  in  das  Bereich  der  Statistik  gezogenen  Gleise- 

I 

strecken  transimrtirt  wurde.  | 

b)  Die  mittlere  und  grösste  Kadbclastung  uml  die  mittlere 

und  grösste  Geschwindigkeit  iler  UWr  dieselben  verkehreu-  | 
den  Züge.  ' 

r)  Die  .Vbnutzungsgrenze  jeder  Schienengattung,  wie  solche  | 

von  Seite  der  Imtrcffimden  Verwaltung  stipulirt  ist  mit  ■ 

■ - - — I 

*)  Demimch  wönic  der  laticmcllv  Vorgang  bei  der  Constructiuii  { 
eine»  neuen  Scliienenprolile»  Mgemlcr  sein.  i 

Mit  KUcksietit  derart  und  Grösse  der  Beanspruchung  der  Schiene  | 
mul  der  zulässigen  Maximal-Inanspruchnahnie  ist  nach  den  liekaimten 
Grundsülzcn  ein  l’rofil  zu  construiren,  dessen  Kopf  jene  Form  hat,  wie  ■ 
Scdclie  durch  die  grösste  zulässige  theoretische  Abnutzung  entsteht, 
und  das  so  gebildete  Profil  ist  sodann  am  eine  durcli  die  Praxis  für  eine 
bestimmte  Balmanlage  sich  als  zweckmässig  ergebende  Abnutzungs- 
flnclie  P zu  vergrössem. 


Angabe  <ler  gesammten  Fläche  des  Schicuenprotiles  und 
iler  theoretisch  zulässigen  .Vbnutzungsiläche,  liczieliungs- 
weiso  die  Werthe  F,  f und  .1  und  die  hierdun'h  zu  be- 
stimmenden Grössen  «,  «.^  «„  und  a. 
d)  Die  tgigc  der  Schienen,  gesondert  nacli  den  oben  bezeich- 
neteii  Gruppen  in  Betreff  der  Xive.iu  uml  Uichtungsver- 
hältnisse  oiler  den  nnmcrischeu  Werth  für  I,  1,  l^. 
e>  Bezngsorl  der  Schienen  mit  näherer  Bezeichnung  der 
etwaigen  besonderen  Pägentliümliclikeilen  des  Materials 
und  der  Fahrikations-Methoilcn. 

Zu  a.  l>ie  Erhebung  der  über  eine  gewisse  (ileisstrecke 
verkehrten  Bruttolast  wird  auf  Bahnen,  die  geordneten  Betriel)»- 
verbältnissen  niiterstelien , leicht  zn  ermitteln  sein.  Man  wird 
diesfällig  die  Belastnngsausweise  der  Züge  zn  Hilfe  ziehen  und 
die  .\ur$clireibungcn  iiiiiu.hulb  gewisser  Strecken  nur  für  solche 
Stationen  voniebmcn , die  auf  eine  Vermehrung  oder  Vermin- 
derung des  Trans|H)rtes  von  grösserem  EinHiisse  sind.  Kleine 
Zwisclicn-Stationen  können  hierbei , ohne  die  Genauigkeit  der 
angc.slrcbteii  Grenzen  zu  alteriren , ganz  ausser  Beachtung  ge- 
lassen werden.  In  der  Tafel  J sind  die  innerhalb  eines  Be- 
triebsjalires  nach  beiden  Biclitungcn  transiwlirteii  Bruttolasten, 
nach  I.cistuiigscinlioiiun  grapliisrli  verzeichnet. 

Zu  b.  Ebenso  unterliegt  cs  keiner  Schwierigkeit , die 
mittlere  uml  grösste  Kuiihclastung  einer  gewissen  Strecke,  als 
auch  die  auf  derselben  statUimlendc  mittlere  und  grössere  Fahr- 
geschwindigkeit zu  cruiren , indem  für  gewisse  Bahnstrecken, 
oiitspreciiend  ihren  Niveau-  uml  Krümmungs-Verhältnissen,  auch 
nur  Ii(H:omotivcn  von  hestimmten  Systemen  (in  Betreff  des  rich- 
tigen Verhältnisses  der  .Adhäsion  zur  Zugkraft)  zur  Verwendung 
gelnngen,  imd  die  auf  solclien  Stellen  ciiizuhalieiide  'Fahrge- 
schwindigkeit diircli  Iiistructiunen  miniiirt  ist.  Auch  das  Profil 
der  Badhandngen  wie  solches  im  normalen  nnd  im  abgenutzten 
Zustande  in  Verwendung  steht , muss  der  Beol>aclitung  unter- 
zogen werilen.  Die  hicrülmrzufOlirendcn  .Aufschreibmigcn  können 
nach  nachstehender  'i'al>elle  zur  Durchführung  kommen. 

Zu  r.  Die  .Abnutzmigsgrenzo  f wird  durch  directe  Mes- 
sung ermittelt  und  dient  liicrzu  das  auf  Taf.  XIV  dargestellte 
Instrument  Fig.  1 für  Vignoles-Schiencn  und  Fig.  2 für  hirn- 
förmige  Schienenformen,  beispielsweise  wie  solche  bei  eisernen 
Oberbau-Systemen  zur  Verwendung  kommen. 

Das  aus  Stahl  oder  Messing  bestehende  Instrument  ABC 
lässt  durch  ein  Charnier  c ein  Aiifkipiwn  des  Tlieilw  A zn, 
welcher  zur  Führung  der  Messsiiftc  1 bis  10  dient  und  kann 
dassellie  bei  D,  durch  Klemmschranhen  an  die  zu  mcs.scndcii 
Schienen  befestigt  werden. 

Die  Messstifte  bestellen  aus  einer  leicht  fedcrmleu  zusammen- 
gelxigenen  Stahlfeder  >1,  M,  die  an  der  breiten  Seite  eine  ge- 
naue Eintlieilung  in  Millimeter  enthält.  I..etztcre  ist  derart 
angchracht,  dass  die  auf  die  nornialen  Lauf-  und  Seitenflächen 


« 
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Tabelle 

ober  <lje  in  der  Strecke  von  Station  A bis  Station  R tranü|>ortirtcn  Rruttolosten,  der  Radbelastung  der  anf  derselben 

verkehrenden  Retrielsmittel  und  deren  Fahrgeschwindigkeit. 


Strecke  ij  Woge  io  Kilometer 

TranipoHirte  Brntlolaüt 

Uailhehietniig  in 
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Di«  ÄmAage»  «iitd 
im  goto»  Zoetandcu 

des  Scliicnenkopfes  ansiosscnden  Messstifte  an  der  inneren  zu- 
gcs<;bragten  Kante  des  Instrumentes  auf  0 stehen.  Abnutzungen 
werden  auf  der  Scala  von  0 aufwärts  als  (-f- ) und  VerdrSckungen 
von  0 abwärts  als  ( — ) al>gclesen. 

Die  Stellung  der  Messstifte  ist  Radial  zu  den  Bögen  der 
I^aufdadie.  wodurch  ein  genaueres  Abincssen  der  durch  die  Ab- 
nutzung sich  bildeudou  krummen  Flüchen  ermöglicht  wird. 

Der  Vorgang  l>ei  der  \'omahme.  der  Messungen  ist  nun 
fcdgcnder : 

Der  Thcil  A des  Instrumentes  mit  den  Messtiftcu  wird 
vorerst  aufgekijipt,  sodann  der  Apiuirat  an  der  zu  messenden 
Schiene  derart  fest  gepresst,  dass  die  mit  der  Schiene  in  Be- 
rnhmng  zu  kommenden  Kanten,  hier  die  Leit-  oder  Richtungs- 
kanten  m,  n,  vollauf  ansitzeii.  Hierauf  wird  die  Klemmschraube 
fest  angezogen,  und  der  Theil  A niedergekippt. 


Die  Messstifte  werden  nun  mit  ihren  Köpfchen  an  die 
Schiene  angepresst , und  der  Stand  der  Scalen  abgelesen.  Dif 
an  den  Messstiflen  angelötlicten  Spitzen  dienen  dazu,  um  ein 
genaues  Aufsetzeu  zu  ermöglichen. 

Die  Abmessungen  werden  in  gewissen  Perioden,  viertel-, 
halb-  o<lcr  gan^'übrig,  vorgcnompien  und  dazu  solche  Schienen 
gewühlt,  die  in  jeder  Beziehung  als  Rcprüsentanicn  der  gauzen 
(irupiie^  bezüglich  I-agc,  Beschaffenheit  etc.  gelten  können. 

.lede  vorgenommene  Messung  kann  durch  Oclfarl)e  am 
Stege  der  Schiene  marklrt  werden,  etwa  in  der  Weise,  wie 
' solche  bei  den  periodisch  vurzunchmenden  Revisionen  der 
I Waggons,  dnreh  einen  auf  einem  horizontalen  Strich  angebrachten 
(Querstriche  mit  Ansetzung  der  Zeit,  vollzogen  wird.  (Siehe  Taf.J.) 

Jede  stottgehabte  Messnng  kann  nach  beistehender  Tabelle 
zur  Aufschreibang  gelangen. 


Tabelle 

Uber  V9rgenonimene  Abmessungen  der  Scliienenabnntzungeu  mit  den  Mcssapi>aratcn  Patent  Pollitzer. 


Zeit 

Lage  der  .Schienen  |, 

Ablesung  an  den  Messstiften  in  Millimeter 

M»^K:«ung.  1 
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Diese  Messapparate  bieten  den  Yortheil , dass  viele  Mes-  Scliieuen  werden  immer  iene  zu  wühlen  sein,  die  in  Folge  ihrer 
sangen  nacheinander  vorgenommen  und  dieselben  sodann  auf  I.agc  sich  am  besten  eignen,  den  Grad  der  Reanspruebung  der 
die  zu  diesem  Behnfe  gezeichneten  (Quersebnittsformen,  wie  dieses  betreffenden  Gruppe  zu  cb.vracterisiren.  Ks  wird  sonach  hierltei 
auf  Tafel  J dargestellt  erscheint,  graphisch  fizirt  werden  kön-  zu  berOcksicbiigcu  sein , dass  die  der  Messung  unterzogenen 
neu;  indem  die  noniial  zum  Scbieiicnprotil  gerichteten  Stifte  ' Schienen  sowohl  in  Betreff  der  Qoalitüt  des  Rettungs-Materials, 

Kr.  I bis  10  ein  für  alle  mal  als  Vectoren  zu  der  betreffenden  der  Schwellen  oder  der  sonstigen  bestehenden  Unterstützungen 

(Querschnittsform  aufzotrageu  sind,  auf  die  sodann  die  in  der  Ta-  des  Untergrundes  und  des  Zustandes  der  Eilmltung,  unter 
belle  eingestellten  Grössen  der  .Abnutzung  (-f-  oder  — ) Uber-  normalen  Verhttltnissen  iu  Verwendung  stehen, 

tragen  werden.  Diese  Art  der  Uebertragung  der  Mcssresultaic  Ferner  bat  die  Messung  an  solchen  Schienen  stattzuiinden, 

crmögllcbi  ferner  die  hlOcbo  der  durchschnittlichen  Abnutzung  welche  am  markantesten  den  Grad  der  allgemeinen  Be- 
dircct  durch  Zeichnung  zn  ermitteln,  indem  die  sich  ergeben-  | ansprurhung  durch  die  Bctriehsmittel,  in  den  vcrschicJeuen 
den  mannigfachen  Ahnntznngsformen , auf  den  dairh  die  Stifte  i Pnnkteii  der  Gleisslrecke,  hervorhehen.  In  Anlietracht  di<scs 
fixirten  Vectoren,  hinter-  oder  nebeneinander  gereihte  Punkte  er-  l.'iiisi.indes  werden  in  Bögen  (besonders  dort,  wo  keine  Uchcr- 
geben,  deren  Mitteldistanz  die  Condgnration  der  durchschnitt-  | gangsenrven  eingeschaltet  sindj  an  den  Stellen  der  vollen  Ueber- 
licben  Abnntznngsiiüche  darstcllen.  | böhnng  und  zwar  sowohl  im  inneren  als  üusseren  Strange  und  in 

Zu  d.  Von  den  nach  den  verschiedenen  Grupi>cn  bezüg-  ’ Gefüllcn.  nur  dort  wo  nicht  continuirlicb  gebrenist  wird,  Mes- 
lich  ihrer  l4ige  in  der  Bahn  in  die  Messnng  einzubeziehenden  | sungen  vorzunebmen  sein.  Die  jedoch  zumeist  von  den  Bremsen 
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afficirten  üleisstreckcn  sind  nicht  zu  borQcksicbti)(Co,  da  hier- 
durch das  allgemeine  Verhalten  der  Schienen  sich  der  richtigen 
Bourtheilung  entzöge.* **)) 

. Zu  e.  Diesfllllig  wird  cs  gcnagcii,  wenn  nebst  der  An- 
gabe des  betreffenden  Hottenwerkes  die  Daten  erhoben  werden, 
die  al>er  nachstehende  I^mkte  Aufscbloss  ertheilen  und  zwar: 

1)  IV eiche  Stahlsorte  zur  Fabrikation  benutzt  wurde  (nach 
der  im  betreffenden  Werke  aufgestellten  Ilärtc-Scala). 

2)  Ob  einfache  oder  doppelte  Ingots  (fttr  eine  oder  zwei 
Schienenlangen)  verwendet  wurden. 

3)  Die  Anzahl  der  Vorstreck-  und  Vollendungs-Culibcr. 

4)  Die  erwalzten  Schicnenlöngen  und  der  laut  Suhmission 
zngestandene  procentige  Abfall  an  verkürzten  lAngcn. 

Eine  chemische  Analyse  in  Bezug  des  Kohlengehaltes, 
dessen  Ermittelung,  abgesehen  von  der  hierbei  obwaltenden 
Schwierigkeit  in  Betreff  der  Erlangung  eines  richtigen  Ucsul- 
tates,  nur  problematischer  Natur  wäre,  ist  insofern  nicht  nöthig, 
als  die  auf  die  Härtegrade  binzielcnden  Bestimmungen  durch  den 
Abnützungscoefficicntcn  a zur  Oenttge  constatirt  werden  können. 


I Die  sub  a bis  e zu  erhebenden  Daten  sind  insofern  von 

Bedeutung,  als  durch  dieselben  alle,  auf  die  Gestaltang  des 
mittleren  Abnutzungscocfticienten,  Einfluss  habenden  Factoren 
kennbar  werden. 

i ' Die  Tafel  J veranschaulicht  die  Zusammenstellung  dieser 
’ Daten  zu  einem  gcmcinscliafUicben  Bilde,  wie  dieses  zur  in- 
I ternen  Verwendung  der  mit  der  Fohmng  der  Schienenstatistik 
I betrauten  Organe,  bohuffi  Erzielung  einer  guten  Uebersiebt, 

. anzuorducu  witre. 

I .Sehr  instructiv  wird  die  grafische  Darstellung  der  ab- 

genutzten Flüchen  sich  formiren,  wenn  der  Querschnitt  der 
' Schienenköpfe  in  einem  derartig  grossen  Masstabe  aufgetragen 
wird,  dass  die  sümmtlichen  AbnOtzungsstadien  noch  mit  bin- 
lünglichcr  Genauigkeit  eingezeichnet  werden  können.  (In  der 
! Tafel  J ist  dieser  = nat.  Gr.) 

Zur  .'Vufstellung  einer  .allgemeinen  SchieneiLStatistik  werden 
nun  die,  auf  Basis  der  bisher  entwickelten  Principien  gewon- 
nene Daten,  wie  dieses  in  nachstehender  Tabelle  ersichtlich  ist, 
znsamincngcfflgt: 


Tabelle**) 

zur  Zusammenstellnng  der  fUr  die  vergleichende  Schieneustatistik  erforderlichen  Daten. 
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Wien,  im  Januar  1877. 


Hartmeyer’s  runde  Billetsohränke. 

(Himu  Fig.  10  und  11  auf  Taf.  .XIV.) 


Zu  der  im  vorigen  Hefte  des  Oigans  S.  125  gelieferten 
Beschreibung  dieser  Schränke  geben  wir  auf  Taf.  XIV  in  Fig.  10 
eine  Ansicht  und  tbeilweisen  Durebsebnitt,  sowie  in  Fig.  11 
einen  Horizontalschnitt  in  ’/zo  natUrl.  Grösse.  Ein  viereckiger 
kastenförmiger  Sockel  enthält  3 verscblicssbare  Scbiebladen  nnd 
trägt  den  cylindriseben  'Aufbau ; ein  runder  Mantel  umschliesst 
eine  zwölfeckige  um  eine  Verticalacbse  leicht  drehbare  Trommel 
von  900““  Duchmesser,  an  welcher  1008  Fächer  so  angebracht 
sind,  dass  je  7 — behufs  Erleichterung  des  Füllens  — gleicb- 

*)  Derartige  abnormale  Verhältnisse  mQssen  immer  separaten  Anf- 
nahmen  unterzogen  worden  und  sind  für  die  allgemeine  Statistik 
irrelevant. 

**)  Kxcepcionelle  Verhältnisse  irgend  einer  Bahn  dürfen  den  Werth 
der  Greeaen  F,  f,  n nnd  a nicht  alteriren,  wenn  Resultate  von  allge- 
meinem Werth  durch  die  8ehienen.<it3tl8tik  gewonnen  werden  sollen. 
Ebenso  werden  nur  solche  Angaben  zur  Aufnahme  berechtigt  sein, 
die  den  natürlichen  Verhältnis.sen  und  nicht  der  Zufälligkeit  entnom- 
men sind. 

Zerstörungen  der  Schienen  durch  Rutschungen,  Ablöaungen,  Ent- 
gleisungen etc.  dürfen  sonach  die  statistischen  Daten  nicht  beeinflussen. 


zeitig  leicht  abgehoben  werden  können.  Eine  auf  Rollen  lan- 
fende  Thür  öffnet  ’/3  des  Umfanges  und  ist  mit  Sicherbeits- 
I schloss  versehen.  Dieser  Behälter  fttr  Eisenbahnfahrkarten  nimmt 
wenig  Raum  ein,  gestattet  dem  Billeteur  an  seinem  Schalter  zu 
verweilen , ermöglicht  eine  leichte  Uebersicht  nnd  Ausgabe  der 
Fahrkarten,  enthält  1008  Billctaortcn  uud  fasst  im  Ganzen  leicht 
76000  Fahrkarten. 

Diese  runde  Billetschrünke  liefert  die  Firma  Bock  und 
Uandrick  in  Dresden  in  der  angegebenen  Grösse  zu  dem 
Preise  von  600  Mark  nnd  kleinere  verhältnissmässig  billiger. 
Der  Schrank  wird  oomplet  zusammengesetzt  versandt  nnd  kann 
I — falls  die  localen  Verhältnisse  es  nöthig  machen  — ohne 
; Weiteres  von  Jedem  in  7.eit  von  einer  Viertelstunde  zerlegt 
i nnd  wieder  zusammengesetzt  werden,  so  dass  ein  besonderer 
I Monteur  nicht  nothwendig  ist,  die  Aufhängung  der  abnehmbaren 
Fächercomplexe  ist  so,  dass  eine  beliebige  Vertauschung  der- 
' selben  ermöglicht  ist. 

Im  Uebrigen  verweisen  wir  auf  die  hrtthere  Beschreibung. 
I ' H.  V.  W. 
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ITekrolog  des  OberbanratVs  Sorge. 


Der  am  2.  September  1676  erfolgte  Tod  des  Obcrbauratbs 
Sorge  hat  grosse  Tbeilnahme  in  weiten  Kreisen  erregt,  und 
die  von  ihm  hinterlasscnen  Werke  seiner  practischen  und  lite- 
rarischen Thatigkeit  sichern  ihm  ein  bleibendes  und  ehrenvolles 
Andenken.  Als  langjähriger  treuer  Mitarbeiter  und  Fänlerer 
unseres  Organs  wird  er  in  unserer  Erinnerung  fortleben. 

Sorge  ist  am  17.  Juli  1916  in  I.eipzig  geboren  und 
ompfiug  seinen  ersten  Unterricht  auf  der  dortigen  IKlrgcrschule 
und  siiäter  in  der  Thomasschule.  Er  bestand  danach 'eine  zwei- 
jährige Lehrzeit  im  Zimmergewerbe  und  fand  seine  weitere 
Ausbildung  anfangs  in  dem  Resucii  der  Kuustacademie  in  Dresden 
und  in  den  .fahren  1935 — 1839  unter  Scmper’s  I.eitnng,  der 
ihn  schliesslich  an  den  Entworfen  fOr  das  alte  Dresdener  Hof- 
tlieater  boschäfligtc. 

Auf  Veranlassung  des  damaligen  Ingenieurs  Mohn  über- 
nahm Sorge,  in  1889,  als  Ingenieur-Assistent,  die  specielle 
I.eitung  des  Baues  der  Strecke  Dessau-Köthen  der  Bcrlln-An- 
halter  Babu ; im  Jahre  1841  arbeitete  er  an  den  Vorarbeiten 
der  Sächsisch-Böhmischen  Bahn  und,  nach  Vollendung  derselben, 
baute  er  die  Strecken  Kicriz.sch-AUenburg  und  Plauen-Landes- 
grenze  der  Säcbsisch-Baycriscben  Balm. 

Nachdem  1847  die  Rahn  in  das  Eigenthnm  de-s  sächsi- 
schen Staates  Obergegangen  war,  wurde  Sorge  Betriebs-In- 
genieur in  Ilof  und  im  .Tabre  18.55  Ober-Ingenieur  in  Zwickau, 
als  welcher  er  ilen  Bau  der  Zwickau-Schwarzenltergor  Balm 
leitete ; nach  Vollendung  derselben  blieb  er  bis  zum  Jahre  1859 
als  Betriebs-Ingenieur  in  Zwickau  und  baute  mehrere  Bahnen 
im  dortigen  Kohlenreviere. 

Im  Jahre  1863  mit  dem  Bau  der  voigtländischen  Staats- 
bahu  Hcichenbach-Piger  betraut,  führte  Sorge  diesen  bedeuten- 
den, 103  Kilom.  lAngc  umfassenden  Bau,  sowie  den  Bau  der 
13  Kilom.  laugen  Bahn  Greiz-Brunn  in  der  kurzen  Zeit  von 
kaum  zwei  .fahren  zu  Ende;  im  Februar  1866  nach  Cliemnitz 
versetzt,  ward  ihm  der  Bau  der  Linien  Chemnitz-P'reiberg  und 
Chemnitz-PVankeuberg-Hainichen  übertragen,  welche  Balmbauten 
zu  Anfang  1869  vollendet  wurden.  Schon  etwas  früher,  am 
1.  Januar  1868  wurde  Sorge  als  .Stras,«enbau-Commissär  in 
das  Finanzministerium  berufen  und  im  Februar  desselben  Jahres 
zum  Oberbaurath  und  zum  Mitglied  der  Prüfungs-Commission 
für  Techniker  ernannt.  Indessen  entsprach  der  practischen 
Richtung  Sorge’s  diese  Stellung  nicht,  welcher  Umstand  ihn 
veranlasste,  1872  den  Staatsdienst  aufzugeben,  und  als  technischer 
Director  in  die  Sächsische  Eiscnbahnbau-Gesellschaft  und  gleich- 


zeitig als  technischer  Aufsichtsrath  in  den  Verwaltuiigsrath  der 
Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn  einzutreten.  Seiue  Tbätigkeit  in 
diesen  Stellungen  war  insbesondere  der  Bearbeitung  des  Projects 
für  die  Chemnitz- Ane-Adorfer  Balm  und  der  Leitung  der  Bau- 
ausführung, bis  zur  Auflösung  der  Gesellschaft  im  .fahre  1875, 
gewidmet.  Von  dcu  zahlreichen  RauausfUbmngen,  die  der  spe- 
ciellen  I.eitung  Sorge’s  unterstellt  waren,  sind  als  hervor- 
ragende hier  zu  nennen : der  grosse  Eger-Viaduct , sowie  die 
Viaducto  bei  Betzdorf  und  Wegefabrt  auf  der  Linie  Chemnitz- 
Freiberg. 

Ein  besonderes  Interesse  liat  Sorge  der  Anlage  von  Se- 
enndärbahnen  gewidmet  und  ihm  öffentlichen  Ausdruck  gegeben 
durch  seine  bekannten,  werthvollen  ßrochOren  : 

«Die  Secundärbabnen  in  ihrer  Bedeutung  etc.  für  das 
Königreich  Sachsen»  und  «Ein  weiteres  Wort  zu  Gunsten 
der  Secundärbabnen  in  Sachsen», 
in  denen  er  die  Zweckmässigkeit  von  Secnndärbalmen  zum  Auf- 
schluss der  industriellen  Thälcr  Sachsens  und  zur  Verbindung 
der  Hauptliuicn  unter  einander  nachweist,  sowie  Kostenanschläge 
und  Rentabilitätsl>erccbnungcn  einzelner  jener  generell  von  ihm 
l>earbeiteten  Linien  verlegte.  Auch  durch  öffentliche  Vorträge  ' 
in  technischen  Vereinen  suchte  er  zu  dem  Bau  dieser  Bahnen 
Anregung  zu  geben,  und  noch  im  Frnhsoramer  1876  unternahm 
er  eine  Reise  nach  der  Schweiz,  um  die  dort  erbauten  Secundär- 
und  Gebirgsbaimcu  durch  eigene  Anschauung  kennen  zu  lernen. 
Doch  erlebte  er  nicht  mehr  die  P’rucht  seiner  Arbeit  und  Be- 
strebungen, und  einer  späteren  Zeit  bleibt  die  .Vusfühning  seiner 
Pläne  Vorbehalten. 

Eine  zweite  Reise  nach  der  Schweiz,  die  er  in  Begleitung 
seiner  Frau,  kurze  Zeit  nach  der  Rückkunft  von  der  ersten, 
zum  Besuche  der  Techniker- Versammlung  der  deutschen  Eisen- 
bahn-Verwaltuugcu  in  Constonz,  bei  ungünstigem  Wetter  machte, 
hatte  seine,  durch  mancherlei  Unannehmlichkeiten  in  den  letzten 
Jahren  erschütterte  Gesundheit  noch  mehr  angegriffen  und  ein 
bei  ilim  schon  seit  längerer  Zeit  ausgebildetes  Herzleiden  bc- 
denklicb  verschlimmert,  so  dass  er  hierdurch  zur  Rückreise  ver- 
anlasst wurde.  Aber  auch  in  der  Ilclmath  trat  keine  Besserung 
ein ; von  Mitte  Juni  an  war  Sorge  ans  Haus  gefesselt  und  am 
2.  September  machte  ein  sanfter  Tod  seinen  I.eidcn  ein  Endo. 

Sorge  hinterlässt  eine  trauernde  Wittwe,  zwei  Söhne  und 
eine  Tochter,  in  deren  Kreise  er  die  Freuden  des  glücklichsten 
Familienlel>cns  genossen  hatte. 

Sanft  ruhe  seine  Asche  ! 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 

Der  Patent-SchifBen-Krflmner.  auch  erforderlich,  das  Biegen  dieser  Schienen  in  die  dem  Bahn- 

Von  Emil  Schrsbetz.  radius  entsprechende  Krümmung  mit  besonderer  Sorgfalt  durch 

Indem  die  jetzt  allgemein  eingeführten  Stahlscbienen  nicht  geeignete  Werkzeuge  anszuführen. 
die  rohe  Behandlung  der  Eisenschienen  ertragen  und  namentlich  j Das  der  Operation  des  Biegens  zu  Grunde  liegende  Princip 
vor  äusseren  Verletzungen  geschützt  werden  müssen , so  ist  es  ; besteht  darin,  dass  die  elastische  Linie  eines  an  den  Enden  anf- 
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rnbendeo,  mit  zwei  gleich  grossen  Gewichten  symetrigeh  belaste- 
ten, prismatiscluüi  Stabes,  zwischen  den  Belast  ungs|>onkten  einem 
Kreisbogen  entspricht.  Daa  AiigriSsmoment  in  jedem  einzelnen 
Qoerachnitte  ist  constant;  nachdem  auch  das  ^Viderstandgmoment 
ein  constantes  ist,  so  treten  in  jedem  Querschnitte  gleich  grosse 
Spannungen  auf. 

Die  Gleichung  der  elastischen  Linien,  bezogen  auf  ein  Co- 
ordinaten-System , dessen  Abscissenachse  durch  die  Delastnngs- 
pnnkte,  und  dessen  Ordinatenaebse  durch  den  linken  ßelastungs- 
pnnkt  geht,  lautet : 

JE  PPc  l~3W'i  “ 


y = 


_ x2  4.  1 (x  — 1/,) 


Pc  6 JE  y Pc 

Die  Gleichung  der  elastischen  Linie  fOr  den  Stabtheil  zwi- 
schen dem  rechten  nelastungs-  und  Anflagerpnnkte  aber 

“ ^ ^ ® ^ i’c  4 J E 

wobei  P die  an  einem  Belostungspnnkte  aufgewciidetc  Kraft,  J 
das  Trägheitsmoment,  E den  Elasticitätsmodul,  l die  Entfernung 
der  ßelo-stungspunktc , c die  Entfernung  der  Auflager  von  den 
Belastungspunkten  bedeuten.  Die  Abweichung  letzterer  Curve 

c 

vom  Kreise  ist  bei  dem  zweckmässigen  Verhältnisse  von  ^ ^ ^ ^ 

= Y7  bis  '/g  so  gering,  dass  sie  fflr  die  Praxis  nicht  wahr- 
nehmbar wird. 

Um  eine  bleibende  Biegung  zu  erzielen,  muss  der  Stab, 
resp.  die  Schiene  auf  ein  Vielfaches  des  verlangten  Biegnngs- 
pfeilos  ausgebogen  werden. 

Der  fOr  diesen  Zweck  von  Ingenieur  E.  Schrabetz  sinn- 
reich und  practiscb  construirte  Schieiien-KrQmmer*)  ist  in  den 
Holzschnitten  Fig.  45—48  dargcstellt. 

Als  Stutze  für  die  anszuabenden  Kräfte,  sowie  als  Basis 
für  die  Befestigung  der  zu  biegenden  Schienen,  werden  fänf 
neben  einander  gelagerte  Schienen  benutzt. 

Ans  der  Schienenreihe  wird  die  sechste  Schiene  heraosge- 
bnben  und  zum  Biegen  vorgelegt;  in  gleichen  Abständeo  von 
den  Sebienenenden  d.  i.  zwischen  <4  und  */s  Schienenlänge 
werden  sodann  zwei  Scbienenkrfimmer  eingelegt,  und  die  zu  bie- 
gende Schiene  an  beiden  Enden  mit  der  Schienengruppe  durch 
darflber  gelegte  Bänder  verkuppelt. 

Der  SebienenkrOmmer  selbst  besteht  ans  einer  Schrauben- 
mutter (Fig.  45),  in  welcher  sich  eine  Spindel  bewegt,  welche 
weiter  als  Mutter  fOr  eine  centrisch  sich  darin  drohende  Schran- 
Fig.  45. 


•)  F.inc  Vergleichung  des  Sehienen-Krümmen!  mit  dem  gleichfalls 
von  Heim  Schrabetz  constmirten  Schienenbieg-Appamt,  welcher  iin 
Organ  1871  p.  172  ausführlich  beschrieben  ist,  ergiebt.  dass  Krsterer 
entachleilonc  Vorlhoile  vor  dom  Letzteren  besitzt  und  besondere  fUr  das 
Biegen  der  Jetzt  gebräuchlichen  Stahhtchicnen  zu  empfehlen  sein  dürfte. 


bcnspindel  von  entgegengesetzter  Steigung  dient.  Diese  Spindel, 
sowie  die  erstorwäbntu  Mutter,  tragen  aufgelagerte  Druckbacken, 
welche  sich  an  die  Schienen  anscbliessen.  Dadurch  ist  eine 
Drchnng  der  äussersten  Mutter,  sowie  der  innersten  Spindel  ver- 
hindert, und  es  kann  nur  die  Spindel,  welche  zoglcicb  Mntter 
ist,  gedreht  werden. 

Um  eine  solche  Drehung,  lieziehnngsweise  das  Entfernen 
oder  Nähern  der  Backen  zu  bewirken,  trägt  diese  Spindel  eine 
gezahnte  Scheibe,  welche  von  einem  drehbaren  Laschenpaare  ein- 
gescblossen  wird.  Dieses  Lascben|«ar  ist  durch  zwei  Bolzen 
verbanden.'  Zwischen  die  I.A8chen  wird  ein  Hebel  (Fig.  46) 


(Fig.  46. 


eingesteckt  und  zwar  mit  dem  Bisa  nach  rechts  oder  links,  je 
nachdem  die  Spindel  gedreht  werden  soll.  Das  eigenthOmlich 
geformte  Hebelonde  bringt  non  die  Laschenbolzen  mit  der  ge- 
zahnten Scheibe  in  eine  derartige  Verbindung,  dass  bei  OscU- 
lation  des  Hebels  dieser  die  Scheibe  mitnimmt,  resp.  Uber  die- 
selbe hinweg  gleitet.  Die  Bolzen,  welche  den  Ilebelausschnittea 
entsprechende  Querschnitte  haben,  spielen  dabei  eine  ganz  an- 
dere Rolle,  als  dieses  bei  der  ähnlichen  Ratsche  der  Fall  ist. 

Die  Bänder  (Fig.  47)  sind  auf  einer  Seiu^  mit  einem  dreh- 
l ig.  47.  baren  Druckbacken  versehen,  welcher 

an  die  zu  biegende  Schiene  $0  angelegt 
wird,  dass  die  Nase  des  Dmckbackens 
in  das  äussere  Bolzenlocb  zu  liegen 
kommt,  wodurch  ein  Abgleiten  unter 
allen  Umständen  vermieden  wird. 

Um  die  Stellung  der  Krflmmor  zu 
der  zu  biegenden  Schiene  zu  fixiren, 
sind  diese  durch  Anker  mit  einander 
verbunden.  Der  Anker  wird  entlang  dem  Sebienenstege  mit 
einem  Ende  in  das  nächst  liegende  Bolzenloch  gesteckt,  mit  dem 
anderen  Ende  um  den  an  diese  Schiene  anliegenden  Dmckbackeo 
so  griegt,  dass  er  auf  dem  hierzu  angebrachten  Stifte  anfliegt. 

Damit  die  die  Basis  bildenden  Schienen  nicht  kippen,  wer- 
den zwischen  die  KOpfe  derselben,  in  der  Richtung  der  durch 
die  SchienenkrOmmer  ansznflbenden  Drücke,  Einlegkeile  (Fig.  48) 


' Fig.  48. 


eingesetzt.  Je  4 solcher  Keile  mnd  an  einer  kurzen  Stange 
an  (gefasst. 

Werden  nun  beide  SchienenkrOmmer  gleichmässig  durch 
Ilcbeloscillationen  in  Function  gesetzt,  so  dass  die  Dmckbackon 
derselben  sich  von  einander  entfernen,  so  wird  die  Schiene  ans- 
gebogen. 

Hierauf  werden  die  Hebel  nmgesteckt  and  durch  Hebel- 
oedllationen  die  Schranbon  der  Krümmer  vollständig  in  einander 
getrieben. 
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Nach  Beseitigung  der  Bfinder  nnd  Krtlmmer  wird  die  ge- 
bogene Schiene  entfernt , bieraaf  die  erste  Schiene  der  Groppe 
vorgeschoben,  die  Gruppe  durch  VoirOckung  einer  Schiene  ans 
dem  Vorrathe  ergänzt,  die  Keile  vorgerQckt,  Bänder  und  Sebie- 
nenkrflmmer  wieder  angepasst  n.  s.  w. 

Je  nach  dem  Grade  der  gewünschten  Krümmung  wird  auch 
das  Maass  der  Elevation  des  SchienenkrOmmers  verschieden  sein. 
Dasselbe  ist  von  dem  Material,  den  Dimensionen  der  Schienen 
and  dem  Orte  der  Belastungspnnkte  abhängig. 

Zur  Ermittelung  dieses  Maasses  eignet  sich  am  besten  der 
empirische  Weg.  I 

Von  Schienen  gewisser  Gattung  wird  eine  Anzahl  auf  vor-  ! 
achiedenes  Maass  ausgebogen  nnd  aus  der  bleibenden  Biegung  , 
der  Krümmungsradius  ermittelt. 

Das  Maass  der  Ausbiegung  selbst  wird  durch  die  Anzahl 
der  Hebeloscillationen  ausgedrückt. 

Werden  die  letzteren  als  Abscissen  und  die  erreichten  ^ 
Biegungspfeile  als  Ordinalen  anfgetragen  und  dnrcli  die  erhal-  ] 
tonen  Punkte  eine  continoirliche  Curve  gezogen,  so  kann  daraus 
die  beliebiger  Krümmung  entsprechende  Anzahl  von  Mebeloscil-  ' 
Unionen  entnommen  werden. 

Der  Arbeiter  erhält  demnach  nur  eine  Tal>elle,  welche  für  j 
die  verschiedenen  Schienenlängen  und  Bogen  die  entsprechende 
Anzahl  der  Hoboloycillationen  enthält.  Da  eine  UobeloscillatioD 
die  Scheibe  nur  um  einen  Zahn  vorrOckt',  so  beträgt  die  E3o- 
vation  nur  'Vs““>  daher  das  Werkzeng  selbst  in  den  Händen 
eines  gewöhnlichen  Arbeiters  sehr  präcisc  Kcsultate  giebt,  wie  ; 
solche  durch  Ablesungen  an  Scalen,  trotz  hierbei  erforderlicher  I 
grös.«erer  Intelligenz  des  Arbeiters,  nicht  erreicht  werden  können.  | 
Die  Erfahrung  bat  gezeigt,  dass  nur  sehr  selten,  wenn  das  I 
Material  einer  Schiene  besonders  abweicht , ein  nochmaliges 
stärkeres  Biegen  erforderlich  winl.  Diese  eventuelle  nochmalige 
Behandlung  der  Schiene  ist  bei  keiner  irgend  welcher  Biegvor-  ■ 
richtnng  ausgeschlossen,  da  die  Ursache  eb«>n  in  der  Schiene  liegt. 

Die  Vortheile,  welche  der  ScbienenkrQmmer  bietet,  sind  I 
folgende : 

a)  Din  Schiene  wird  so  correct  gebogen,  wie  dieses  nur  durch  I 
die  Walzenmaschine  erreichbar  ist.  — Die  Behandlung  ! 
ist  eine  zarte,  genau  dem  Zweck  entsprechende.  In  keinem  ' 
Querschnitt  worden  grossere  Spannungen  hervorgemfen, 
als  dies  absolut  nothwendig  ist. 

b)  Dadurch,  dass  dem  Arbeiter  ein  bequemes  Werkzeug,  mit 

welchem  er  rasch  arbeitet , zur  Verfügung  steht,  wird  er  I 
nicht  zu  anderen  mühsamen,  die  Schienen  schädigenden  { 
Operationen  greifen.  I 

c)  Die  compendiOsen  Formen  der  Bcstandtheile,  welche  er-  i 
möglichen,  die  ganze  Garnitur,  bestehend  ans  2 Krümmern, 

2 Bändern,  2 Ankern  und  2 KeilbOndeln,  in  einem  Kist- 
cben  von  geringen  Dimensionen  nnterzubringen  nnd  das  ' 
geringe  Gewicht  derselben  gestatten  einen  leichten  Transport 
von  einer  Arbeitsstelle  zur  andereu.  Der  SchienenkrOmmer 
wiegt  nur  9,  sammt  Hebel  14  Kilogramm.  Eis  ist  dieses 
ein  grosser  Vortheil  für  Zwecke  der  Balmunterhaltung, 
indem  die  Schienen  bei  jedem  kleinen  Depot  von  der 
Arbeitergmppe  sofort  gebogen  werden  können,  ohne  erst 
nach  ermitteltem  Bcdarfe  eine  gekrümmte  Schiene  mit  , 


Kosten  nnd  Zeitverlust  ans  einer  grösseren  Station,  wo 
sich  eine  Biegmaschine  befindet,  holen  zu  müssen. 

d)  Erspamiss  an  Anlage-  nnd  Transportkosten. 

e)  Nachdem  jedes  unnütze  Heben,  Hin-  und  Hertragen  der 
Schienen  vermieden  ist,  die  Schienen  nnmittelbar  vom  Stosse 
auf  die  Rutsche  geschoben  werden,  und  die  Handhabung  des 
Krümmers  wenig  Zeit  erfordert,  so  genügen  2 Arbeiter 
selbst  grösseren  Anforderungen  vollständig.  — Zwei  Ar- 
beiter können  ganz  beiiuem  in  einer  1 1 stündigiui  Arbeits- 
zeit 70 — SO  Stück  Schienen  für  scharfe  Bögen  krümmen, 
wogegen  an  der  Walzenmaschine,  da  die  Schienen  wieder- 
holt durcligezogon  werden  müssen,  ß Mann  nicht  mehr 
als  50  Schienen  vorbenüten  könnim.  Die  Kosten  des 
Biegens  ermässigen  sich  daher  auf  *,'j. 

f)  Der  Schienenkrümmer  findet  auch  practische  Verwendung 
bei  dem  Justiren  von  verlegenen  Schienen.  — Regelmässig 
gebogene  Schienen  können  durch  verkehrtes  E3nlegcn 
wieder  gerade  gerichtet  werden,  aber  auch  solche  Biegungen 
können  bei  einiger  Hebung  anf  eine,  die  Schiene  nicht 
schädigende  Weise,  beseitigt  werden,  indem  man  die 
Krümmer  an  |>as.senden  Stellen  einsetzt,  auch  verschieden 
ausspannt.  Dabei  empfiehlt  es  sich,  nur  succesive  vorzu- 
gehen und  das  jeweilig  erzielte  Resultat  zu  uotersncheii. 

Für  die  Ausführung  des  Biegens  sind  dem  Arbeiter  fol- 
gende practische  Weisungen  zu  geben. 

Die  Schienen  sind,  bevor  die  Keile  eingelegt  werden,  scharf 
aneinander  zu  rücken.  Di«  Bänder  sollen  so  angepasst  werden, 
dass  sie  an  beiden  Elnden  fest  anliegen. 

Beim  Einlegen  der  Krümmer  sollen  diese  sogleich  — am 
besten  ohne  Anwendnng  der  Hebel  — so  weit  ansgespannt  wer- 
den, dass  dieselben  zwischen  den  Schienen  fest  sitzen. 

Sodann  sind  die  Hebel  anznstecken  und  die  Hebeloscillatioucn 
im  gleichen  Tempo  auszufübren,  beide  Arbeiter  haben  die  Hebel- 
oscillationcn,  sowohl  beim  Au$si>annen  als  beim  I,ösen,  laut  zu 
zählen  und  darauf  zu  achten,  dass  kein  Vorellen  oder  Zurück- 
bleiben stattfindet. 

Die  Hebelscbwingung  muss  voll  gemacht  wenlen,  damit  auch 
sicher  ein  Zahn  erfasst  wird.  Auf  cntsprechendeu  Schwingungs- 
Winkel  wurde  bei  Bestimmung  der  Zaiintheiinng  Rücksicht  ge- 
nommen. — 


Bedlaguogea  der  Londen-  und  .Horlh  - Westen  und  der  Great - 
Westen  Eiseabaiia  In  Eaglaad  llr  die  .tafertigaag  and  Liefrnag 
ven  Elseabahaschleaea  ans  Be.vseiaerslalil. 

(Hicria  Fig.  10  anf  Taf.  G.) 

Das  Profil  der  zu  liefernden  Bessern  erschienen  ist  durch 
E’ig.  10  anf  Taf.  G.  in  lialber  natürlicher  Grösse  mitgetheilt,  wio 
gleichfalls  die  Profile  der  zur  Verbindung  angewandten  Laschen. 

Das  Gewicht  der  Schienen  soll  pro  Yard  betragen  nicht 
weniger  als  83  Pfd.  und  nicht  mehr  als  85  Pfd.  Die  Länge 
der  Schienen  wird  zu  30  E’uss  bestimmt , doch  ist  dabei  ge- 
stattet 6^  des  gesammten  Liefernngs<|uantam  in  Längen  von 
resp.  27,  2-t,  18  und  15  Fuss  aus  den  30fUssigcn  Schienen 
anzufertigen , nicht  aber  solche  kurze  Schienen  absichtlich  zu 
walzen,  und  dürfen  die  letzteren  in  keiner  Beziehung  geringere 
Qualität  besitzen,  als  die  Schienen  der  Normallängen. 
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Die  zur  Befestigung  der  I^aschen  in  dem  Steg  der  Schienen 
erforderlichen  Löcher  mOssen  gebohrt  werden. 

Jede  Schiene  ist  aus  einem  Ingot  herzustellen,  welcher  an  ! 
dem  kleineren  Ende  nicht  weniger  als  10  Zoll  Quadrat  misst 
und  solches  Gewicht  besitzt,  dass  noch  Abschneiden  der  unganzen 
Enden  die  gewalzte  Schiene  in  ihrer  ganzen  Länge  keine  Fehl- 
stelle zeigt.  Die  Ingnts  können  entweder  durch  HSmmem  oder 
Walzen  ausgestreckt  werden. 

Die  Schienen  müssen , ohne  zu  brechen , eine  dauernde 
Durchbiegung  von  3 Zoll  auf  3 Fuss  Länge  znlassen.  Diese 
Durchbiegung  soll  durch  einen  Schlag  eines  Fallgewichts  aus 
einer  Höhe  von  mindestens  3U  Fuss  herbeigefobrt  werden.  Der 
Schlag  wird  dabei  auf  die  Mitte  eines  Schienenstocks  geführt, 
indem  dasselbe  auf  2 in  3 Fuss  Entfernung  liegenden  Unter- 
stützungen ruht.  Die  zu  prüfenden  Schienenstücke  brauchen 
nicht  länger  als  3 Fass  ü Zoll  zu  sein,  doch  müssen  dieselben 
von  den  fertigen  Schieneu  abgeschnitten  sein  und  letztere  zu 
diesem  Behuf  von  dem  beaufsichtigenden  Eisenbahn-Beamten, 
nach  seinem  Gutdünken  amsgewühlt  werden.  Die  Eisenbahn- 
Gesellschaft  kann,  wenn  sie  es  für  erforderlich  hält,  die  Fabri- 
cation  durch  einen  ihrer  Beamten  coniroliren  la.<tsen  und  steht 
letzterem  das  Recht  zu,  jede  ihm  untauglich  scheinende  Schiene 
zurOckzuweiseu.  Dr.  K. 

(Tbc  Engineer,  22.  März  1877.) 


Kstiz  Ober  .äbuulzaag  von  Slahlscbieneu  auf  der  .\tltntie  und 
(Ireal-Weslern  Eisenbahn  In  .\aerika. 
tMit  Kig.  5—8  auf  Taf.  XIV.) 

Folgende  Mittbeilungen  sind  dem  Berichte  einer  mit  der 
Untersuchung  jener  Schienen  beauftragten  Commission  entnommen. 
(Railroad-Gazelte,  16.  Mürz  1877.) 

Die  durch  Fig.  5 u.  6 dargestellten  Schienen  N'r.  1 u.  2 
liegen  auf  der  schwierigsten  Strecke  der  Bahn,  auf  welcher  eiserne 
Schienen  schon  nach  (I  Monaten  vollständig  abgenutzt  waren  und 
ausgewechselt  werden  mussten.  Die  Bahn,  von  6 Fuss  Spurweite, 
steigt  hier  mit  64  Fuss  pro  englische  Meile  und  liegt  in  einer 
Cnrve  von  8®.  Als  Bettung  ist  Tbonscliiefer  verwandt. 

Schiene  Nr.  1 ist  die  äusst're  und  Nr.  2 die  innere,  und 
die  darüber  geführte  Belastung  beträgt  13,450,824  Tonnen. 

Zur  Berechnung  der  Letzteren  sind  folgende  Zahlen  zu  Grunde 
gelegt : 


Gewicht  einer  I/icomotivc  .... 

60  Tonnen. 

< eines  PeMonenwagens  . . . 

20 

< « Schlafwagens .... 

30 

« « Gepäckwagens  . . . 

18 

« < beladenen  Güterwagens  . 

18','a  • 

« « leeren  « 

8 

Die  Länge  der  Schienen  beträgt  28  Fuss,  das  ursprüngliche 

Gewicht  einer  solchen  616  Pfd..  das  jetzige  der  Schiene  Nr.  1 
548  Pfd.  und  das  der  Schiene  Nr.  2 576  Pfd.,  es  verlor  daher 
die  erstere  Schiene  1 1 ,0  ^ ihres  Gewichtes  und  die  zweite  6,6  . 

Vorstehende  Schienen  haben  bereits  4 Jahre  und  1 1 Monate 
in  der  Bahn  gelegen,  und  da  angenommen  werden  darf,  dass  sie 
noch  weitere  3 Jahre  liegen  werden , ehe  eine  Au.swechselung 
derselben  erforderlich  werden  wird,  so  verhält  sich  die  Haltbar- 
keit dieser  Stahlschienen  zu  der  jener  Eis<-nschienen  wie  16:1. 

Ueber  die  durch  h'ig.  7 u.  8 dargestellten . an  anderen 
, Stellen  der  Bahn  liegenden  Schienen  Nr.  3 u.  4 sind  bereits  die  Be- 
! lastungeuvon  resp.  13,450,824  und  10,234,308  Tonnen  geführt,  in 
den  Zeiträumen  von  resp.  4 Jahren  1 1 Monaten  und  4 Jahren  8 Mo- 
naten. Die  Schiene  Nr.  3 ist  28  Fuss  lang  und  jene  Nr.  4 26  Fuss 
und  der  durch  die  bisherige  Belastung  stattgefundene  Gewichts- 
verlust beträgt  2,1^  resp.  1,8  jb.  Die  Steigung  der  Bahn- 
strecke. auf  welcher  Schiene  Nr.  3 verlegt  Ist.  beträgt  35  P'uas 
pro  engl.  Meile  und  die  jener  Bahnstrecke  der  Schiene  Nr.  4 
nur  5 Fass  pro  Meile. 

Die  Bettung  der  Schiene  Nr.  3 ist  Schiefertbon  und  die 
der  Schiene  Nr.  4 Sand. 

Die  durchschnittliche  Gi^hwindigkeit  der  Personenzüge  be- 
trägt 45  Meilen,  und  die  der  GUterzüge  20  Meilen.  Dr.  U. 


Vorritblnag  zum  Ausziehei  der  Sebiefleaiigel. 

(Hierzu  Kig.  9 auf  Taf.  XIV.) 

Im  vorigen  Hefte  des  Urgaus  S.  121  wurde  ein  Apparat 
zum  Ausziehen  der  Schieiiennägel  beschrieben.  Eine  noch  zweck- 
massigere  Vorrichtung  dieser  Art  dürfte  das  in  Fig.  9 auf 
Taf.  XIV  in  </j  natörl.  Grösse  dargestellle Werkzeug  sein;  das- 
selbe ist  sehr  kräftig  construirt,  ist  bei  a mit  dem  bekannten 
Geisfuss  versehen.  Dieser  Tbeil  sowie  die  eigentliche  Nagel- 

zange bei  b und  c sind  gut  verstählt  und  mit  dem  1™,980 
langen  Hebel  gelcnkartig  verbunden.  H.  v.  W. 


Maschinen*  und  Wagenwesen. 


Elsenbahn-Tyres-Brllthr. 

W.  W.  Bcaumont  versuchte  io  der  am  21.  November 
V.  J.  abgehalcenen  Versammlung  des  Vereins  der  englischen 
Civil-lugenieure  eine  Erklärung  der  Ursachen  von  Tyres- Brüchen 
zu  geben  und  theilen  wir  aus  seinem  interessanten  Vortrag  über 
diese  zum  Theil  iwh  offene  Frage  das  Folgende  mit. 

Die  frühere  Statistik  der  englischen  Eisenbahn-Gesellschaften 
enthält  keine  Nachweise  Ober  die  auf  jenen  Bahnen  vorgekom- 
menen Tyres-Brüchen  und  erst  seit  dem  Jahre  1872  werden 
genaue  Notirungeu  derselben  gemacht.  Imless  gehuigte  zur  ofti- 


i cicllen  Kenntuiss,  dass  im  Verlaufe  der  Jahre  1847  bis  1374 
I auf  englischen  Bahnen  80  von  unglücklichen  Folgen  begleitete 
I Tyres-Brüche  vorkamen  und  dass  in  Folge  davon  74  Personen 
{ getödtet  wurdim  und  236  Personen  schwere  körperliche  Ver- 
letzungen erhielten. 

Unter  den  bisher  für  die  Ursache  der  Tyres-Brüche  auf- 
gestellten Theorieen  sind  die  folgenden  die  bau])tsächiiclLsteu  : 

1)  Die  Spannung,  welche  in  F'olge  der  Zusammenziehuug  der 
auf  den  Kadstern  aufgezogenen  Tyres  entsteht. 
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2)  die  lU'duction  des  Quorscboitta  durch  Nieten-  und  Bolzen- 
löchcr,  und 

3)  die  angebliche  Verminderung  der  absoluten  Festigkeit  der 
Tjrres  bei  niedrigeren  Temperaturen  im  Winter. 

Diese  Tbeoricen  geben  aber  keine  vollkommen  genügende 
l^rklarung  fOr  die  folgenden  Falle: 

1)  Der  Bruch  eines  tadellosen  Tyres; 

2)  der  an  mehreren  Stellen  gleichzeitig  erfolgende  Bruch 
eines  Tyres ; 

3)  der  häufiger  an  soliden,  als  an  von  Nieten-  oder  Bolzen- 
Ibcbern  durchbrochenen  Stellen  erfolgende  Bruch  von  Tyres; 

4)  die  Erscheinung,  dass  manchmal  Tyres-BrQche  lange  Zeit 
hindurch  sehr  selten  Vorkommen  und  dann  wieder  in  kurzer 
Zeit  rasch  aufeinander  folgen ; 

5)  die  Thatsache,  dass  die  Tyres  mitunter  ein  beträchtliches 
Ailer  erreichen  und  Tausende  von  Meilen  dnn:blaufen 
kennen,  ohne  zu  brechen. 

Beanmont  nun  erklärt  diese  Tbatsachen  als  eine  Folge 
innerer  molecularer  Differential-Spannungen,  welche  in  dem  zu 
den  Tyres  verwandten  Materiale  durch,  von  der  Oberfläche  nach 
innen  zu,  entstehende  Ausdehnungen  und  Zusammenziebungen  da- 
durch entstehen,  dass  die  betreffenden  Kader  mit  grosser  Ge- 
schwindigkeit unter  schweren  Lasten  Ober  den  harten,  glatten 
und  häufig  auch  steifen  Bahnkön>er  rollen. 

Unterwirft  man  eine  starke  Mctallplatte  im  kalten  Zustande 
einem  coutinuirlichen,  leichten  ilAmmem  oder  Walzen  auf  einer 
seiner  Oberflitchen,  so  erleidet  letztere  eine  Compression  und  Ver- 
längerung ; und  in  Folge  dieser  Verlängerung  der  relativen  Di- 
mensionen der  beiden  Oberflächen  der  ursprünglichen  Platte  er- 
' hält  diese  letztere  eine  ausgebauchte  Form , deren  Convexität 
sich  auf  Seite  der  gehämmerten  oder  gewalzten  Platte  befindet. 

Dieses  zeigt  sich  z.  B.  beim  Geradeschlagen  von  Platten, 
welche  sich  beim  AbkUhlen  geworfen  haben ; durch  leichtes 
Hämmern  der  concaven  Seite  wird  dieselbe  verlängert.  Eine 
analoge  Erscheinung  boten  auch  die  gekrümmten  Fiaebsebienen 
der  Westminstcr-Brllcke,  denm  Oberfläche  durch  die  darober 
gefhbrten  beladenen  Wagen  comprimirt  und  in  Folge  dessen  aus- 
gedehnt war.  Und  ebenso  wird  das  Material  eines  Tyres,  von 
aussen  nach  innen,  schiebtenweise  comprimirt,  bis  die  hierdurch 
berbeigefuhrte  rooleculare  Veränderung  innere  Differential- Span- 
nungen veranlasst,  welche  gross  genug  sind,  um  den  Tyre  zum 
Bruch  oder  wenigstens  zur  Grenze  desselben  zu  bringen ; im 
letzteren  Falle  wird  dann  irgend  eine  besonders  starke  Inan- 
spruchnahme des  Tyres  leicht  seinen  Bruch  herbeiftthren.  Da 
jene  S]>annungoB  in  dem  ganzen  Tyre  ziemlich  gleichmässig 
stark  sind,  so  wird  diu  Länge  und  demgemäss  die  Anzahl  der 
Brucbsttlcke,  in  welche  der  Tyre  zerbricht,  von  der  Festigkeit  und 
dem  Elasticitäts-Coefficienten  des  Materials  abhängig  sein.  Hier- 
bei Ist  es  nicht  nothwendig,  dass  die  verschiedenen  Bräche  gleich- 
zeitig erfolgen,  da  ein  erfolgter  Bruch  binreiebt,  um  die  inneren 
Spannungen  zum  Herbeiftthren  weiterer  BrQche  zu  vermögen 
nnd  zwar  wurden  diese  an  so  vielen  Stellen  eintreten,  bis  das 
Gleichgewicht  zwischen  den  im  Tyre  einander  entgegen  wirken- 
den Kräften  wieder  bergestellt  ist. 

Von  den  zur  Kenntniss  gelangten  Brttchen  der  durch  Niete 
oder  Schrauben  befestigten  Tyres  ist  nahezu  der  dritte  Theil 


im  vollen  und  nicht  in  dem  durch  die  Schrauben-  oder  Niet- 
ICcber  gebenden  Querschnitt  zerrissen  und  lässt  sich  daraus 
scbliesscn,  dass  die  betreffenden  Tyres  an  den  Stollen  mit  redu- 
cirtum  Querschnitt  entweder  am  stärksten  waren,  oder  dass  an 
den  letzteren  Stellen  die  auf  Herbeifttbrung  eines  Bruches  hin- 
zielenden  Kräfte  schwächer  waren,  als  an  jenen  Stellen  mit  vollem 
Qucrscbnitl.  Auch  kann  man  bei  Tyres  von  gutem  .Material 
und  tadelloser  Bearbeitung  annehmen,  dass  sie  einen  Bruch  im 
vollen  Querschnitt  am  meisten  aasgesetzt  sind,  da  durch  die 
Schranben-  oder  Nietlöcher  die  Ck>niiuuität  des  Materials  unter- 
brochen ist  und  duslialb  die  Comprussion  der  äusseren  Scbiciiten 
des  Tyres,  in  Folge  der  verhinderten  Verlängerung  des  Materials, 
an  jenen  Stelled  durch  die  Ausdehnung  der  rings  um  diese  Löcher 
befindlichen  Partikel  behoben  wird.  Auf  diese  Weise  wird  das 
Material,  welches  in  den  betreffenden  Partien  eine  Spannung 
hervorgerufen  haben  wttrde,  beseitigt. 

Elastische  Räder  können  nur  insofern  als  Palliativmittcl 
betrachtet  werden,  als  bei  Anwendung  derselben  ein  Unfall  nicht 
so  rasch  eintreten  kann,  wie  bei  steifen  Rädern;  indem  dieselben 
den  Character  einer  Feder  besitzen,  schwächen  sie  die  Stoss- 
wirkung  ab,  aber  dennoch  haben  diese  elastischen  Rider,  ebenso 
wie  steife  Räder,  die  ganze  Last  zu  tragen  und  erleiden  daher 
an  ihrer  Oberfläche  gleicbfolls  eine  Compressioa. 

Fttr  Eisenbahn-Tyres  also,  welche  aus  gutem  Material  be- 
stehen, auch  keine  fehlerhafte  Stellen  besitzen  und  deren  Bear- 
beitung und  Befestigung  auf  den  Radstern  gut  ausgeftthrt  wurde, 
tritt  nach  und  nach  die  Gefahr  des  Zerberstens  oiu,  einmal 
w(^en  der  alimäligen  Abnutzung  und  der  dadurch  verursachten 
Abnahme  der  Festigkeit  und  ausserdem  durch  Anhäufung  der 
gedachten  molecularen  Spaonnugen.  Die  lange  Dauer  der  ame- 
rikanischen Hartgussräder  ist  wahrscheinlich  Folge  der  ausser- 
ordentlichen Härte  ihrer  Rollfläche  und  des  daraus  reeultirenden 
W'iderstandes  der  letzteren  gegen  die  Compression. 

Wenngleich  nun  die  Festigkeit  eiues  Tyres  wahrscheinlich 
durch  Niet-  und  Schraubenlöcher  nicht  verringert  wird,  so  ist 
es  doch  vorzuzieben,  die  Befestigung  demselben  durch  Federn 
oder  Nuten  zu  bewerkstelligen,  damit  die  Tlieile  eines  gobeoebenen 
Tyres  nicht  abspringeu  können.  Eben  das  Abspringen  und  nicht 
der  einfache  Bruch,  ist  die  Veranlassung  so  vieler  bedauerns- 
werther  Ungltlcksfälle. 

Stopfbflehsea - Paekaig  (Paten  MIthelsea). 

Unter  den  im  Handel  vorkommenden  Stopfhttchsen-Packun- 
gen  verdient  die  nachstehend  beschriebene  die  grösste  Verbreitung 
und  ist  dieselbe  jedem  Dampfmaschinenbesitzer  sehr  zu  empfehlen. 

Die  besagte  Packung,  welche  von  der  Fabrik  «Michelsen 
und  Weydemann»  in  Grohn-Vegesack  bei  Bremen  inCylinder- 
form  (Ringen)  genau  nach  den  vorher  anzugebenden  Maassen 
der  zu  verdichtenden  Stopfbuchsen  angefertigt  wird,  besteht  aus 
einem  Gewebe  vom  feinsten  Hanf ; das  darin  ‘enthaltene  Schmier- 
material (Talg  und  sonstige  Fette)  ist  mit  dem  Gewebe  durch 
und  durch  verbunden  und  schmiert  die  arbeitenden  Stangen  vor- 
zttglich,  ohne  dieselben  anzugreifen. 

Die  Reihung  der  Stangen  in  den  Stopf bttohsen,  welche 
mit  dieser  Packung  gedichtet  sind,  ist  bei  totaler  Dichtung  eine 
ausserordentlich  geringe , mid  zwar  aus  dem  Grande , weil  die 
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Anordnnng  der  Parkong  bei  gleichmftssig  genaner  Vertbeilung 
des  Materials  in  den  ßaebsen,  i^icbt  so  fest  gegen  die  Stangen 
gepresst  zu  werden  braucht,  wie  bei  anderen  bekannten  Packnngen. 
Ueherhaupt  sind  einseitige  Reibungen  und  die  hierdurch  entste- 
henden Langsstreifen  der  Kolbenstangen  gänzlich  ausgeschlossen. 

Die  Packungsringe , welche  nach  den  b<?t  reffenden  LHmen- 
sinnen  der  StopfbQchse  immer  vorräthig  sein  können.  — dih 
Ringe  werden  von  Millimeter  zu  Millimeter  steigend  geliefert  — 
sind  je  mit  der  Handzeichnung  des  Krtinders,  sowie  mit  genauer 
Maa.ssangabe  des  Durchmessers  versehen.  Die  leichte  Anwend- 
barkeit der  Packung  ist,  besonders  bei  Etablissements,  denen 


ein  längerer  Stillstand  der  Maschine  Schaden  bringt,  sehr  von 
Vortheil,  denn  beim  Einlegen  der  Ringe  wird  sehr  viel  Zeit 
erspart;  Oberhaupt  entspricht  die  Packung,  wie  sich  Jeder  beim 
ersten  Versuche  aberzeugen  wird,  selbst  den  grössten  Anfor- 
derungen, die  man  an  eine  vorzügliche  Stopf  bflehsen  - Packung 
zu  stellen,  berechtigt  ist. 

Der  Preis  der  Packung  Ist,  da  dieselbe  sehr  dauerhaft 
gearbeitet  und  lange  ohne  Erneuerung  hält,  verhältnissmässig 
billiger  als  der  Jeder  anderen  Packung;  ans  diesem  (irunde  ist 
dieselbe  dop|>elt  zu  empfehlen. 

(Ubiand's  prakt.  Moschinen-Constructenr  1877  S.  99.) 


Signa 

InlertoBiaBnlraliOBs- Signal  für  EUenbabBifige. 

Von  Leopold  Steiner. 

Die  Notbwendigkeit  einer  Herstellung  einer  Communication, 
um  im  Bedarfsfälle  eine  Verständigung  zwischen  dem  reisenden 
Publicum  und  dem  ('onducteur  eincrseiti>,  sowie  zwisclien  letz- 
terem und  dem  Maschinenfahrer  anden>rseit.s  zu  erzielen , ist 
schon  oft  erörtert  worden. 

Wenn- bei  uns  mit  der  Elinfabning  eines  solchen  Cominu- 
nicatiousinittel  bis  Jetzt  gezOgert  wurde,  so  mag  diu  Ursache 
zum  Theil  darin  zu  suchen  sein , dass  bei  allen  bisher  vurge- 
schlagenen  Apparaten  die  Communication  nur  dann  hergestelit 
war,  wenn  die  lieitungen  in  den  einzelnen  Wagen  unter  einander 
verbunden  waren , so  dass  bei  Einsi-haltung  oder  Abkupp<diing 
eines  Wagens  die  Leitung  Jedesmal  wieder  hergestelit  werden  massle. 

In  Jüngster  Zeit  wurde  von  Baron  Daiickelmann  ein 
Patent  auf  einen  Apparat  genommen,  welcher  obenerwähntem 
Uebelstande  vollkommen  abhilft,  da  das  Signal  von  jedem  Wa- 
gen. unabhängig  von  dem  anderen,  gegubim  werden  kann.  An 
der  Stirnseite  eines  Jeden  Wagens  am  Dache  ist  Je  ein  solcher 
Apparat  angebracht.  Derselbe  besteht  im  Wesentlichen  aus 
2 Thcilcn,  aus  einem  Solilagapparat  und  einem  in  denselben 
eingeschalteten  Knallsignal.  Der  Scballapparat  ist  mit  einer 


wesen. 

I Zugleine,  welche  in  das  Innere  des  Wagens  und  durch  allo 
! Conpes  di>sselben  reicht,  in  Verbindung.  Die  Zugleine  läuft  in 
einer  Röhre,  welche  in  den  dnzelaen  Coupes  durchbrochen  ist. 
Die  dnrchbrwhene  Stelle  der  Röhre  ist  mit  einem  dOnnen 
I’apierstreifen  überklebt  und  unter  demsedben  ist  die  Instruction 
für  das  Publicum  angebracht. 

Im  Bedarfsfälle  wird  durch  Ziehen  an  der  Leine  der  Schlag- 
apparat ausgelOst  und  das  Knallsignal  zum  Explodircn  gebracht, 
wodurch  das  Zugbegloitnngspersonal  anfmerksam  gemacht  und 
eventuell  der  Zug  zum  Stehen  gebracht  werden  kann.  Das  von 
dem  Chemiker  Harranek  angegebene  KnalUignal  beleuchtet 
intensiv  nach  der  Explosion  fast  den  ganzen  Zug  etwa  eine 
Minute  lang,  so  dass  der  Conducteur  sofort  erkennen  kann,  von 
welchem  Wagen  das  Signal  gegeben  wurde. 

Die  Versuche,  welche  mit  diesem  .\pparate  bei  der  Kaiser- 
Ferdinands-Nonlbahn  gemacht  wurden,  haben  ein  ziemlich  be- 
friedigendes Resultat  ergeben,  und  es  ist  gegründete  Hoffnung 
vorliandeu,  dose  umsero  Kistmbalmgesellscliafteu  durch  Einfübrung  -- 
dieses  Signals  einem  langgefühlten  Be*1ürfnisse  des  reisendea 
Pnblicnms  baldigst  Rechnung  tragen  werden. 

(Wochenschrift  des  österr.  Ingenieur-  und  Arcbiteclen- 
Vereins,  1876.  S.  355.) 


Allgemeines 

Leber  den  BrOeken-ElnstBrz  yob  Ashubula. 

The  Engineer  vom  16.  März  d.  J.  giebt  einen  durch  Zeich- 
nungen erläuterten  Bericht  über  Jenen  Brücken-Einsturz  und 
unterzieht  darin  den  Vorfall  einer  scharfen  Kritik.  Er  sagt 
mit  Recht,  wenn  eine  Brücke  unter  gewöhnlichen  Umständen 
durch  das  Gewicht  der  für  sie  bestimmten  Belastnng  plötzlicii 
bricht,  so  darf  man  annehmeo,  dass  irgend  etwas  in  der  Con- 
etmetioD  oder  der  ÄusfÜhrnng  gründlich  falscli  gewesen  stän 
müsse  und  dass  man  von  vornherein,  auch  ohne  die  näheren 
Umstände  zu  kennen,  in  der  Annahme  einer  schlechten  Con- 
structioD  gerechtfertigt  ist,  da  man,  bei  einer  richtig  entworfenen 
Brücke,  alle  einzelnen  Tbeile  derselben  mit  einem  so  grosstm 
Siclierbeits-Cocfficicnten  der  Festigkeit  construirt,  dass  irgend 
welche  Fehler  der  Ausführung  dadurch  vollständig  ausgeglichen 
werden.  Der  Berichterstatter  nimmt  an,  dass  bei  einer  nur  ganz 
oberflächlichen  Coutrole  der  Ausführung  so  sehr  gefahrbringende 


and  Betrieb. 

Fehler  nicht  unterlaufeu  können  und  dass  ein  guter  aber  schic  cht 
ansgeführter  Entwarf  einem  schlechten  von  tadelloser  Ausfährung 
vorzuziehen  sei,  indem  man  den  ersteren  wohl  verbessern  kann, 
aber  niemals  den  letzteren.  Er  scfaliesst  dann  von  den  vorlie- 
genden, allerdings  nnvollständigen  Detailzeichnnngen  der  Brücke, 
dass  der  Einsturz  der  letzteren  unvermeidlich  gewesen  sei,  indem 
er  die  Construction  derselben  als  ein  nawissenscbaftlich  und  un- 
practiscb  zusammengesetztes  Conglomerat  von  losen  Stücken 
Guss-  und  Schmiedeeisen  l)ezeiclinet. 

Zu  dem  gleichen  Resultate  mangelhafter  Construction  ge- 
langt der  amerikanische  Ingenieur  Clemens  Herschel,  welcher 
in  dom  Boston  Daily  Advertiser  vom  25.  Januar  c.  den  vor- 
liegenden Brücken-Einsturz  in  Fragenform  eingehend  behandelt. 
Folgende  Mittheilungen  sind  diesem  Aufsätze  (Railrood  Gazette 
vom  2.  Februar  c.)  entnommen: 
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Was  war  die  Ursache?  War  die  Bracke  schlecht  con- 
-struirt  oder  das  gewählte  Eisen  von  geringer  Qualität?  Ver- 
sagte ihre  Starke  nach  elfjihrigcm  Dienste  plötzlich,  oder  war 
ihr  langsames  Verfallen  nobemerkt  geblieben  ? Hütte  man  durch 
hüufige  und  gründliche  Untersuchungen  eine  Abnahme  der  Trag- 
fähigkeit constatiren  können,  oder  war  der  Einsturz  wirklich, 
wie  man  sagt,  die  plötzliche  Folge  intensiver  Külte? 

War  letzteres  der  Fall,  warum  trat  dann  das  Unglück 
nicht  Schon  früher  bei  noch  strengerem  Winter  ein  ? Sollte 
es  denn  gar  kein  Mittel  geben,  eiserne  Brücken  von  unbedingter 
Sicherheit  zu  constmiren  ? Und  wer  trügt,  insoweit  hiervon 
überhaupt  die  Rede  sein  kann,  die  Verantwortung  eines  solchen 
Unfalls,  der  Ingenieur,  der  die  Brücke  projectirte,  oder  der 
Unternehmer,  oder  die  Bauleiter,  oder  die  Eisenbahn-Gesellschaft  ? 
War  die  Brücke  mehr  mit  Rücksicht  auf  ihre  Güte  oder  auf 
ihre  Billigkeit  gebaut  ? Hatte  man  den  Bauvertrag  mit  dem 
billigsten,  oder  mit  dem  ehrlichsten  und  erfahrensten  Unter- 
nehmer vereinbart  ? 

Clemens  Uerschcl  nennt  als  Rechtstitel  seiner  Competenz 
zur  Beantwortung  dieser  Fragen  sein  siebecgübriges  Studium  und 
seine  dreizehnjährige  Praxis  als  ausübender  Ingenieur  und  er- 
wübnt,  dass  er  mit  besonderer  Beziehung  auf  den  Unfall  bei 
Ashtabula  sich  inatruirt  bat  durch  die  Lecture  aller  wichtigeren 
Eisenbahn-  und  technischen  Wocheoscbrifien,  welche  seit  dem 
Einsturz  der  Brücke  in  Jenem  Laude  erschienen  sind,  namentlich 
aller  Mitthcilnngen  und  Hotizen  der  meisten,  ja  beinahe  aller 
Leitungen  New-Yorks  und  Bostons  bis  zum  heutigen  Tage  und 
endlich  des  Berichtes  eines  sehr  geschickten  Brückon-Constrnc- 
teurs  an  einen  Ingenieur-Verein  auf  Grund  einer  Untersuchung 
an  Ort  und  Stelle. 

War  die  Brücke  nnrichtig  construirt  ? Diese  Frage  zerfällt 
wieder  in  mehrere  andere:  War  der  Entwurf  unrichtig?  War 
-das  Material  ein  genügendes  und  io  richtigem  Quantum  an  ge- 
höriger Stelle  angebracht?  Waren  die  Bestandtheilc  gut  zu- 
sammengefügt  ? Hatte  man  die  Construction  und  die  Aufstellung 
gewissenhaft  ausgelührt? 

Der  allgemeine  Entwarf  der  Brücke  war  nach  dem  System, 
welches  man  «Howe’sche  Träger»  nennt,  die  Fahrbahn  über 
-den  Trägern,  die  Stützen  an  den  Enden  geneigt,  nicht  vertical. 
Howe’scbe  Träger  werden  nach  William  Howe  of  Warren  in 
Massaebusets  so  genannt,  welcher  sie  zuerst  in  Holz  mit  ver- 
ticalen,  eisernen  Zugstangen  constmirte;  von  allen  hölzernen 
Trägem  findet  man  sie  am  häufigsten  angewendet  und  sind  sie 
für  Jedermann  an  ihren  allgemeinen  Eigenthümlichkeiten  leicht 
za  erkennen:  Diagonalen  und  obere  nnd  untere  Gurtungen  von 
Holz  und  verticale  Zugstangen  aus  Eisen.  Das  allgemeine  System 
der  Linien  und  einzelnen  Glieder  ist  ein  gutes,  und  kann  in 
jeder  beliebigen  Stärke  angewendet  werden ; also  ist  die  An- 
wendnng  weiterer  Stützen  der  Träger  (durch  Bogen  oder  Hänge- 
Kabel)  überflüssig.  Die  Ashtabula-Brückenträger  haben  auch 
derartige  Stützen  nicht  gehabt. 

War  das  Material  ein  genügend  gutes  und  in  richtiger 
Menge  angewandt  ? Der  Augenschein  ergiebt,  dass  das  Material 
aller  Hanptbestandtbeilc  Schmiedeeisen  war,  ein  im  Allgemeinen 
ond  nach  Herschei's  Meinung  in  diesem  Palle  ganz  besonders 
geeignetes  Material. 


Der  Ingenieur,  welcher  das  Project  entwarf,  konnte  aber 
die  Anordnung  der  Brtlckenendon  in  Ansehung  des  quantitativen 
Materialaufwandes  nicht  nach  seinem  Willen  durchführen,  — 
man  überstimmt  ihn  und  in  Folge  ernstlichen  Zerwürfnisses 
darüber  wurde  er  vom  Präsidenten  des  Verwallungsrathes  ent- 
lassen, — ungeachtet  dieses  Umstandes  jedoch,  auf  welchen 
von  vielen  Seiten  übertrieben  viel  Gewicht  gelegt  wird,  entnehme 
ich  ans  Berichten  von  Augenzeugen,  dass  das  Material  eines 
jeden  einzelnen  Gliedes  der  Brücke  derartig  war,  dass  keines 
wegen  übermässiger  inanspraebnahme  brechen  konnte.  In  Folge 
dessen  beantworte  ich  obige  Frage  dabin,  dass  das  Material  der 
Hauptbestandtheile  (ihre  Zusammensetzung  bespreche  ich  später) 
nicht  von  geringer  Qualität  gewesen  ist,  dass  es  nicht  plötzlich 
seine  Stärke  verlor,  dass  auch  keine  allmähliche  Abnutzung  un- 
bemerkt ihren  Bruch  berbeifübrte  und  dass  häufige  und  gründ- 
liche Untersuchungen  in  dieser  Richtung  zu  keinem  Resultate 
geführt  hätten. 

Waren  die  einzelnen  Bestandtbeile  gut  zusammongefügt  ? 
Damit  berühren  wir  ein  sehr  heikles  Thema  nnd  es  ist  schwer 
für  einen  einzelnen  Ingenieur,  sich  darüber  entschieden  zu  äussern, 
denn  gerade  Ober  diesen  Gegenstand  wird  seit  zwei  oder  drei 
Jahren  zwischen  Ingenienrmi  und  den  Erbauern  von  Brücken 
eine  heftige  Fehde  geführt  und  noch  immer  entscheidet  darüber 
die  persönliche  Anschauung. 

Es  geziemt  indessen  Jedem,  seine  Meinung  klar  darüber 
anszusprechen , und  umsomehr  im  jetzigen  Augenblicke  ruhig, 
unpartheiisch  und  ohne  Rücksicht  auf  persönliche  Interessen 
seine  Stimme  zu  erheben. 

Beim  Brückenbau  von  Ashtabula  kam  ebi  System  von 
Fugen-Verbindung  in  Anwendung,  welches  in  letzterer  Zeit  mit 
einem  gewissen  Stolze  als  ein  ausschliesslich  amerikanisches  be- 
zeichnet wurde,  vielleicht  ohne  hinlänglichen  Grund,  denn  es 
war  nicht  hier  erfunden,  noch  ausschliesslich  in  den  Vereinigten 
Staaten  angewandt. 

Trotz  alledem  aber  strotzte  die  technische  Literatur  von 
Artikeln  Ober  die  respectiven  Vortheile  der  amerikanischen  und 
europäischen  oder  genieteten  eisernen  Brücken. 

Selbstverständlich  giebt  es  mehrere  Arten  von  amerikani- 
schen Chamier-Fugen  oder  stampf  aneinander  gestossenen  Fngen. 
Das  System  der  Fugeuverbindungen  an  der  Ashtabulnbrücke 
war  nicht  von  der  besten,  es  ist  aber  eine  allgemeine  Eigen- 
thümlichkeit  von  allen,  dass  die  auf  Druck  in  Anspruch  genom- 
menen Theilc  nur  stumpf  zusammengestossen  werden,  oder  dass 
Gusseisen  in  kurzen  Stützen  und  Stühlen  zur  Verbindung  der 
Fugen  benutzt  wird  — wogegen  es  ein  fundamentaler  Grundsatz 
der  Construction  genieteter  Brücken  ist,  die  auf  Druck  gerade 
so  wie  die  auf  Zug  in  Anspruch  genommenen  Thuile  durch 
Niete  zu  verbinden,  welche  im  rothglühenden  Zustande  eingeführt 
nnd  mit  KOpfen  versehen  werden. 

Ein  anderes  bezeichnendes  Merkmal  des  fälschlich  ameri- 
kanisch genannten  Brfleken-Systems  ist  die  Anwendung  von 
eigenen  Schmiedeeisen-Bestandtbeilen  bei  den  auf  Zug  in  An- 
spruch genommenen  Tbeilen.  Diese  Stocke  tragen  runde  Oebre 
an  ihren  Enden,  durch  welche  ein  einziger  grosser  Bolzen  dnreh- 
gesteckt  wird,  während  bei  dem  Niet-Systeme  dieselben  Zug- 
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glieder  aas  vielen  zusamniengeuieteten  Stacken  bestehen  uiid 
diese  selbst  wieder  durch  Niete  befestigt  werden. 

Noch  ein  anderer  characteristischer  Unterschied  besteht  in 
der  hSatigen  Renatzung  von  SchranbenboUen  und  Muttern  in 
dem  ersteren  Systeme,  wahrend  das  letztere  sich  immer  wieder 
nur  der  im  rotfaglOhonden  Zustande  versetzten  Niete  liedient. 

Der  üben  erwähnte  Meinungsstreit  hat  einen  sehr  allge- 
meinen Standpunkt  angenommen,  bei  welchem  auch  die  Her- 
stellungskosten und  Sparsamkeits-Racksichten  bei  der  Erhaltung 
in  Betracht  gezogen  wurden,  da  wir  aber  hier  nur  die  Frage 
der  Sicherheit  erörtern,  so  behaupte  ich,  dass  in  alten  Fällen, 
ganz  insbesondere  aber  fOr  den  Eisenbahnbau,  das  Nieten-System 
das  geeignetste  ist. 

Ein  warmer  Fürsprecher  des  anderen  Systems  ist  so  weit 
gegangen,  als  Beweis  der  Gote  dos  Argument  zu  bringen,  dass, 
wenn  eine  Brücke  mit  Charnieren  oder  stumpf  zusammenge- 
stossenen  Fugen  einstUrzt,  weil  die  Steinpfeiler  unterwaschen 
sind.  — sie  in  lauter  Stocke  zerfällt , welche  alle  herausge- 
fischt nnd  wieder  zusammengefOgt  werden  können,  während 
eine  genietete  Constrnction  unter  denselben  Umständen  so  fest 
zusammenbängt,  dass  es  nothwendig  ist,  und  in  einem  bestimmten 
Falle  factisch  nothwendig  wurde,  sie  mittelst  Dynamit  auf  den 
Zustand  verkäuflichen  Alt-Eisens  zu  reduclren  und  sie  so  ans 
dem  Wege  zu  räumen,  dass  daher  unzweifelhaft  die  erstere  die 
bessere  wäre.  Und  gewiss  von  diesem  Standpunkte  ans  war  sie 
es  auch ; aber  Brücken  werden  im  Allgemeinen  nicht  dazu  ge- 
baut, um  sie  ins  Wasser  stOrzen  zu  lassen  uud  sie  alsdann  in 
ihren  einzelnen  Theilen  unbeschädigt  wieder  herauszufischen, 
sic  dienen  im  Gegenthoil  der  sicheren  Ueberfuhr,  so  Ismge  die 
Steinpfeiler  aufrecht  stehen  und  diese  wieder  sollen  äufrecht 
stehen,  um  die  Brücke  zu  tragen. 

Kehren  wir  deshalb  das  Beispiel  um,  — statt  die  Brücke 
gegen  ein  Hinderniss  stossen  zu  lassen,  lassen  wir  sie  still 
stehen  und  ein  gewichtiges  Uinderniss,  etwa  eine  entgleiste  Lo- 
comotive  oder  einen  Wagen  gegen  die  Brücke  stossen ; in  diesem 
Falle,  der  leider  kein  ganz  seltener  ist,  wird  nicht  jene  Brücke, 
die  zuerst  so  leicht  zerfiel,  auch  diesmal  nachgeben  ? Eine 
weitere  Erörterung  dürfte  überflüssig  sein.  Die  Vertheidiger 
dieses  Systems  verdammen  es  ja  selbst.  Indem  sie  zeigen,  wie 
sich  dasselbe  gegen  unerwartete  Stösse  nnd  zwar  unerwartet 
sowohl  in  ihrer  Richtung  als  in  ihrer  Gewalt,  verhalten  würde. 

Herschel  bat  dagegen  in  seiner  eigenen  Erfahrung  gesehen, 
wie  ein  genieteter  Träger  während  der  Aufstellung,  ehe  er  noch 
mit  dem  Hauptkörper  der  Brücke  verbunden  war,  durch  einen 
Windstoss  von  den  Widerlagern  gerissen  wurde  und  18  Fuss 
tief  in  das  Flussbett  fiel.  Er  wurde  heraufgehoben  nnd  nach- 
dem unter  der  Ecke,  auf  die  er  zuerst  aufgefallen  war,  ein 
Feuer  angezündet  worden  war,  um  die  gebogenen  Thuile  gerade  zu 
richten,  stellte  man  ihn  auf  seinen  Platz,  wo  er  noch  heute,  nach 
12jähriger  Dienstzeit,  steht.  Man  ist  dabei  billig  weggekommun 
und  scheint  das  noch  mehr  werth,  als  das  vollkommene  Ans- 
einanderfallen. Dieses  Beispiel  ist  übrigens  ebenso  sehr  berufen, 
zu  zeigen,  was  solche  Träger  in  ihrer  richtigen  Stellung  aus- 
halten,  als  im  Falle  eines  Sturzes. 

Ein  Wort  Ober  die  Benutzung  von  Gusseisen  ist  hier  am 
Platze.  Viele  Ingenieure,  welche  dessen  Gebrauch  bei  allen 


Hanptbestandtheilen  aosscbliessen,  lassen  es  doch  zur  Herstellung 
von  Stahlen  oder  Stotzen  bei  stumpf  zmammengestossenen  Fugen 
zu,  wahrend  es  bei  genieteten  Brücken  nie  in  Anwendung 
kommt.  Da  die  Erfahrung  jeder  Tlieorie  vorznziehen  ist,  so 
beginne  ich  mit  der  Aufzählung  jener  Brücken-EinstOrze,  die 
mir  eben  im  Gedächtniss  sind,  nnd  füge  die  Ursache  ihres  Ein- 
sturzes nach  meiner  Auffassung  hinzu ; 

Einsturz  der  Brücke  Ober  den  Dee  bei  Chester  in  Eng- 
land 1847.  Ursache  ; Gleichzeitige  Anwendung  von  Guss-  nnd 
Schmiedwisen  nnd  schlechte  Constrnction. 

Einsturz  der  Brücke  auf  der  Erie- Eisenbahn  1850.  Ur- 
sache : Ungenügendes  Material.  Gleichzeitige  Anwendung  von 
Goss-  und  Schmiedeeis(>n. 

Einsturz  der  Brücke  über  .loinerstreet,  I/>ndon  1850.  Ur- 
sache : Schlechte  Constrnction.  Gleichzeitige  Anwendung  von 
Guss-  nnd  Schmiedeeisen. 

Einsturz  der  Brücke  hei  Ciernowitz  in  Oesterreich  1868 
oder  1869.  Ursache:  Schlechtes  Fugen-System.  Gleichzeitige 
Anwendnng  von  Guss-  und  Schmiedeeisen.  . 

Einsturz  der  Brücke  bei  Dixon  in  Illinois,  4.  Mai  1873. 
Ursache:  Ungenügende  Quantität  von  Material  und  mittelmässige 
Construction.  I/etztere  war  eine  Strasscnbrücke , alle  anderen 
und  die  folgende  sind  Eisenbahnbrocken. 

Einstnrz  der  Brücke  Asbtabula,  Ohio,  20.  December  1876. 
Ursache:  Schlechtes  Fugen-System,  .\nwendnng  von  Gusseisen, 
nachlässige  Construction  nnd  Montirung. 

Die  Wichtigkeit  dieser  Tabelle  besteht  hauptsächlich  in 
der  Thatsache,  dass  ich  trotz  sorgfältiger  und  ausgedehnter 
Nachforschungen  keinen  anderen  Fällen  von  Einstürzen  eiserner 
Brücken  unter  ihrer  Last  begegnet  hin.  Sie  ist  das  Ergebniss 
einer  dreissigjäbrigen  Erfahrung  und  mit  einer  einzigen  Aus- 
nahme spielt  dabei  Gusseisen  überall  die  Hauptrolle,  soweit  ich 
weiss,  ist  nicht  ein  Fall  bekannt,  dass  eine  genietete  Brücke 
aus  Schmiedeeisen  unter  ihrer  Last  eingubrochen  wäre,  obwohl 
so  manche  seit  dem  Jahre  1845  steht  und  obwohl  dieses  System 
seit  seiner  ersten  Anwendung  bis  zum  Zustande  seiner  heutigen  Ver- 
vollkommnung allerlei  Entwicklungsphasen  durchznmachen  batte. 

Die  theoretischen  Ursachen  für  den  Bruch  des  Gusseisens 
in  Brücken  sind  verschieden.  Findet  es  sich  als  Ilauptbestand- 
theil  gleichzeitig  mit  Schmiedeeisen  verwendet,  so  wird  es  durch 
Druck  anders  als  das  Schmiedeeisen  afficirt;  es  wird  durch 
Kälte  und  Hitze  ebenfalls  in  einem  anderen  Verhält'niss  zusam- 
mengezogen  und  ausgedobnt  als  Schmiedeeisen,  was  Beides  nicht 
eben  wUnschenswerth  ist. 

Ob  in  kürzeren  oder  längeren  Brücken  angewendet,  bricht 
es  leicht  unter  einem  plötzlichen  Stoss,  diese  Neigung  wird 
durch  Kälte  noch  sehr  vermehrt;  im  günstigsten  Falle  ist  es 
ein  verrätherisches  Metall , welches  ohne  vorherige  Anzeichen 
bricht,  wenn  es  bricht. 

Viele  Experimente  sind  gemacht  worden,  zum  Beweise,  dass 
die  Kälte  auf  Guss-  und  Schmiedeeisen  keinen  Einfluss  ausOht, 
und  doch  beweisen  sie  nichts  anders,  als  dass  im  Laboratorium 
unter  gleichmässigem  Drucke  die  Anwendung  einer  Kältemiscbnng 
keine  Wirkung  hervorbringt.  Dem  entgegen  steht  noch  immer 
die  bekannte  Thatsache,  um  nicht  andere  Fälle  zu  citiren,  dass, 
wenn  man  einen  gussstählernen  Hammer  zum  Steineklopfen  Ober 
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Nacht  im  FreieD  Usst,  derselbe  beim  ersten  Schlag  in  der  Frohe  I 
aosemauder  springt,  wenn  man  ihn  nicht  zaror  langsam  und  I 
gleiuhroftssig  erwärmt.  | 

Es  Obersteigt  auch  nicht  die  Grenzen  des  menschlichen  i 
Verstandes,  eine  Theorie  znr  Erklämng  und  PrOfnng  solcher  • 
Fälle  anfzostellen.  Ziehen  wir  z.  B.  den  Einfloss  in  Betracht, 
welchen  die  dnrcb  den  Schlag  entwickelte  Wärme  ansObt.  Die 
Reibung  eiues  StOchcbens  Stahls  gegen  den  Feuerstein  ist  keine 
ungeheure  Kraft  und  doch  genügt  sie,  um  den  abgeriebenen 
Stahlsplitter  zu  entzünden  und  so  den  Funken  hervorzubringen, 
der  den  Zunder  in  Feuer  setzt.  Wäre  es  also  nicht  möglich,  i 
dass  die  intensive  Wärme,  welche  der  Stoss  an  einer  Stelle  | 
her\'orbringt,  etwas  mit  dem  Bruche  zu  schaffen  habe,  wenn  sie 
auch  nicht  die  einzige  Ursache  der  plötzlichen  ErschOtternng 
einer  mit  gefrorner  Feuchtigkeit  dnrcbströmten  Materie  ist,  . 
welche  an  ihrer  Aussenseite  fester  zusammengezogen  ist,  als  in  | 
ihrern^,  Innern? 

Weiter  kennen  wir  die  Thatsache,  dass  Ousaeiscn,  während 
des  Abkoblens  leicht  bedeutende  Spannungen  in  sich  aufnimmt; 
ein  bekanntes  Beispiel  dieser  Tendenz  aller  gegoreenen  Sustanzen 
bieten  die  «Prinz  Ruperts  Tropfen»,  welche  in  Splitter  zerstie- 
ben, wenn  man  ihnen  die  Spitze  abbricht  Was  ein  ganz  leichter  ' 
Bruch  hier  zu  Stande  bringt,  mag  im  anderen  Falle  dnrcb  eine  , 
andere  äussere  Ursache  hervorgebracht  werden.  Daher  kann  ' 
m,Oglicherweisu  die  plötzliche  Wirkung  intensiver  Kälte  bei  ' 
dem  Einsturz  jener  Brücke  mitgewirkt  haben,  und  während  alle  : 
amerikaiiischcn  Brockensysteme  dnrehana  nicht  in  eine  Kategorie  | 
zu  stellen  sind,  so  ist  es  doch  feststehend,  dass  stumpf  anein-  | 
ander  gestoesene  Fugen  und  gusseiserne  Stühle  ebenso  ausser  i 
allen  Gebrauch  gesetzt  werden  sollten,  wie  es  mit  gnsscisemen 
Uanptbestandtheilen  bereits  geschehen  ist. 

Auf  die  Frage,  ob  es  keine  eiserne  Brücke  von  unbedingter 
Sicherheit  giebt,  ist  zu  antworten,  dass  eine  schmiedeeiserne  ge- 
nietete Brücke  von  einer  dazu  berufenen  Persönlichkeit  entworfen 
und  ausgofObrt  nach  den  Ergebnissen  einer  dreissigjährigen  Er- 
fahrung, eine  Brücke  von  unbedingter  Sicherheit  genannt  wer- 
den kann. 

Wurde  die  Construction  und  Aufstellung  ordentlich  ans- 
gefOhrt  ? 

Im  vorliegenden  Falle  liefert  die  Zeugenaussage  eine  eigen- 
thOmliche , leider  nicht  mehr  seltene  Illustration  fOr  die  Mittel 
und  W'ogc,  deren  man  sich  bedienen  muss,  um  eine  schlechte 
Brocke  zu  bauen. 

Die  Brücke  wurde  von.  einem  Ingenieur  entworfen,  welcher 
von  s<*hr  competenten  Persönlichkeiten  als  ehrlich  und  gewlsscn- 
baft  und  als  ein  eifriger  Anhänger  der  alten  Doctrin  geschildert 
wird:  nur  gutes  Material  und  in  ausreichender  Menge  zu  ver- 
wenden. Der  Präsident  der  Eisenbahn-Gesellschaft  überwarf  sich 
aber  mit  diesem  Ingenieur  wegen  der  Construction  gewisser 
Hanptbestandtheile  dieser  Brücke  und  wie  er  sich  ausdrOckte, 
wurde  der  Ingenieur  wegen  Unfähigkeit  entlassen.  Diese  Tbat» 
Sache  ist  selbstredend;  die  Gattung  Unfähigkeit,  von  welcher 
hier  die  Rede  ist,  gehört  offenbar  zu  jenen,  welche  oft  dei> 
hinlänglichen  Grund  einer  Ehescheidung  bilden  muss,  nämlich 
Incompatibilität  der  Charactere.  Der  Präsident  sagt  ferner: 
Herr  — hatte,  soviel  ich  weiss,  weder  früher  noch  seither 


irgend  welche  Elrfabrong  im  Brückenbau  gesammelt.  Die  Eisen- 
arbeit wurde  aber  von  einem  so  vorzüglichen  WerkfObrer  be- 
sorgt, als  ich  nur  irgend  einen  kenne.»  Hören  wir  nun  diesen 
vorzüglichen  WerkfObrer  selbst:  «Ich  habe  die  Stärke  der  auf 
Druck  oder  Zog  in  Anspruch  genommenen  Bostandtbeilc  nie 
berechnet,  und  sprach  zu  Niemand  viel  von  der  Brücke,  da  ich 
mich  nicht  als  competent  im  BrOckenftche  ansab.» 

Es  ergiebt  sich  aus  diesem,  dass  zugestandenermaassen 
IrrthOmer  ln  der  Construction  begangen  vrarden;  bei  der  Mon- 
tirong  worden  ganze  Tbeile  falsch  anfgestellt,  die  Sprengung 
war  zuerst  verkehrt,  nach  unten,  statt  nach  oben ; dieses  musste 
durch  Flickwerk  corrigirt  werden.  An  welchen  inneren  Con- 
Btructionsmängeln  die  Brücke  noch  gelitten  haben  mag,  werden 
wir  übrigens  niemals  erfahren.  Keinenfalls  wurde  ihr  die  täg- 
liche erforderliche  und  stets  verbessernde  Ueberwachong  zu 
Theil,  welche  jeder  bauleitende  Ingenieur  nach  ihrem  Werthe 
zu  schätzen  weiss.  Es  tritt  ferner  bell  zu  Tage,  dass  diese 
Brücke  durchaus  nicht  von  den  beeten  war,  ohne  darum  irgend- 
wie zu  den  billigsten  ihrer  Art  zu  gehören,  und  dass  die  Vor- 
gänge bei  ihrer  Construction  und  Aufstellung  viel  zu  wünschen 
Obrig  Hessen. 

Nach  Mittheilungen  der  «American  Architect  and  Building 
News»  haben  die  ofSciellen  Untersnebnngen , anf  Grund  deren 
die  Todtenschan  ihr  Verdict  gegeben  bat,  folgendes  Ergebniss 
gehabt : 

Der  Einsturz  ist  das  Schlossergebniss  einer  Reihe  von 
Fehlem,  die  bei  Projectlrung , Bau  und  Montage  der  BrOcke 
vorgekommen  sind.  Die  Construction  der  Brücke  ist  nach  einem 
vom  derzeitigen  Präsidenten  der  Bahn  potentirten  System  aus- 
geführt. Es  trat  dann  der  in  der  Ilerscherschen  Beschreibung 
mitgethoilte  Streit  mit  dem  Ingenieur  ein,  indem  letzterer  Be- 
denken gegen  das  System  erhob  und  besonders  eine  kräftigere 
AnsfOhrung  der  Construction  wonsebte.  Der  Ingenieur  wurde 
entlassen  und  gelangte  non  Plan  und  AnsfOhrung  in  Hände,  die 
der  Aufgabe  nicht  gewachsen  waren.  An  der  AnsfOhrung  wird 
getadelt,  dass  die  Wirksamkeit  jedes  einzelnen  Theiles  der  Con- 
strnction  an  die  Voraussetzung  geknöpft  war,  dass  alle  oder 
doch  fast  alle  übrigen  Theilo  ihre  exacte  Lage  bewahren  und 
genau  dasjenige  erfüllen  worden,  wozu  sie  bestimmt  waren,  dass 
ferner  die  nothwendigen  (Bolzen)  Verbindungen  der  Stäbe  unter 
einander  fehlten  (die  durch  stumpfen  Stoss  ersetzt  waren)  und 
dass  Vorkehrungen  gegen  das  Anssebnappen  von  Stäben  an  den 
Knotenpunkten  gemangelt  hätten.  Endlich  seien  die  Längen- 
abmessungen mancher  Tbeile  ungenau,  die  Querschnitte  hier  und 
da  ungenügend  und  das  Material  vielfach  an  unrichtiger  Stelle 
gewesen,  da  bei  der  Aufstellung  der  Brücke  mehrere  Stäbe 
durch  Vertauschung  an  den  unrichtigen  Platz  geralhcn  wären. 
Ansserdum  sind  bei  der  Aufstellung  zweimal  nach  einander  er- 
hebliche Deformationen  eingetreten,  die  man  nur  mit  MObe  be- 
seitigt hot. 

Das  auf  diese  Ermittelungen  gestützte  Verdict  seitens  der 
Jury  bei  der  Todtenschan  lautet  wie  folgt : 

«Die  Verantwortlichkeit  für  das  Unglück  und  den  damit 
verbnndenen  Verlust  an  Menschenleben  lastet  anf  der  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, welche  durch  ihren  obersten  Exocutiv- 
beamten  die  BrOcke  geplant  und  erbaut  hat.» 


OrsAB  (flr  di»  P«rt*eliHtt»  d<N  Cl*«nb«hnw»Msi.  N«««  Folf^  XIV.  Bud.  4-  I877* 
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Nach  omerikanisclifm  Recht  hat  nun  allerdings  das  Verdict  I 
nicht  die  Folge,  dass  der  Staatsanwalt  die  Schuldigen  zur  Ver-  I 
antwortung  zieht,  die  letzteren  werden  höchstens  durch  Ent- 
Bchüdigungsklagon  in  Anspruch  genommen  werden  und  deren 
Ausfall  ist  — nach  amerikanischem  usus  — sehr  zweifelhaft. 

Auf  der  anderen  Seite  aber  bat  der  Ashtabula-l'nfall  man- 
cherlei Yortheile  gebracht,  indem  man  eingesehen  hat,  dass  die 
sogenannten  praktischen  Leute  nicht  überall  aasreichen  und  fer-  i 
ncr,  dass  die  Eisenbahn  - Qesellscbaften  anfangen  misstrauisch* 
gegen  ihre  Brücken  zu  werden  und  Prüfungen  vornehmen  lassen. 

So  bat  z.  B.  die  Great  Westembahn  eine  genaue  Unter-  ' 
suchung  ihrer  seit  26  Jahren  betriebenen  Niagara-Il&ngebrOcke  : 
angeordnet  und  ausfflhren  lassen.  Die  Untersuchung  ist  sehr  , 
befriedigend  ausgefallen,  indem  von  den  im  Ganzen  an  der  Brücke  | 
vorhandenen  13li-10  Drfihten  nur  7 Stück  an  einem  Ende  der  ; 
Brücke  dnrebgerostet  waren,  die  mit  der  Brücke  angestellten  | 
Elast icitütsversoebe  ergaben  sich  ebenfalls  als  befriedigend.  Die  | 
Brücke  kehrte  nach  jedem  Uehergange  einer  I.ast  in  ihre  nor-  j 
male  Position  zurück  und  Bahnzüge  von  80  Tonnen  Gewicht  ! 
brachten  eine  Senkung  der  Brücken-Fabrbahn  von  nur  125'"°‘  | 
hervor  (bei  252“  Spannweite),  wovon  man  55““  auf  die  Kabel-  j 
verlüngernng  rechnet.  I 

— — ^ 

Xeaes  atnaspbirlsrhes  Eisenbahasysleiii. 

In  einer  Orochflre:  Le  Ferrovie  ad  aria  compressa.  Pro-  I 
gretto  dellTngegncre  Luciano  (Jnaranta,  con  5 Tavole.  — Milano  , 
Tip.  e Lit.  degli  Ingegneri'  — Lapeita  No.  9 schlügt  der  Ver-  I 
fasser,  Ingenieur  Quaranta,  für  Ueberwindung  starker  Slei-  ' 
gungen,  bei  Voraussetzung  und  unter  Ausnutzung  disponibler  | 
Wasserkrüflc,  ein  neues  atmosphärisches  System  vor.  Abweichend  | 
von  der  Anordnung,  welche  beim  Betriebe  atmosphüriseber  Bah-  i 
nen  bisher  befolgt  wurde,  will  Quaranta  die  diesem  Systeme  ! 
immer  noch  anhaftenden  Uebelstüiido  beseitigen,  indem  er  statt 
der  bisher  gebrüuchlichen  einzigen,  geschlitzten  Rühre,  zwei  | 
Röhren  — eine  Leit-  und  eine  Druck-Röhre  anwendet;  diese  i 
setzt  er  nur  an  einzelnen  Punkten  in  Verbindung  und  an  diesen  I 
Punkten  gelangt  die  comprimirte  Luft  zur  Wirkung  auf  eiu  ^ 
Kolbensystem,  welches  den  Zug  in  Bewegung  setzt.  j 


Der  Erfinder  glaubt  durch  diese  hier  nur  im  Princip  an- 
gedeutete  Disposition  die  folgenden  Resultate  zu  erreichen ; 

Indem  die  Zahl  der  in  Wirksamkeit  tretenden  Kolben  ver- 
mehrt oder  vermindert  wird,  kann  man  die  nothwendige  Arbeit 
mit  comprimirter  Luft  verschiedener  — geringerer  oder  grös- 
serer — Spannung  erhalten. 

Da  der  Zug  direkt  mit  dem  Kolb«m  in  Verbindung  steht, 
kann  man,  innerhalb  der  disponiblen  Kraft,  Widerstünde  leichter 
überwinden. 

Man  kann  an  Jedem  Punkte  der  Bahn  halten,  vor-  oder 
rückwärts  fahren  und  zwar  wird  die  Aenderung  der  Bewegungs- 
riebtung  oder  das  Anhalten  vom  Zuge  aus  bewirkt. 

Die  Geschwindigkeit  des  Zuges  lässt  sich  durch  mehr  oder 
weniger  Offnen  der  Ventile,  vom  Zuge  ans,  nach  Belieben 
reguliren. 

Durch  die  Detailanordnung  ist  die  Expansion  der  Luit  nutz- 
bar gemacht.  Die  flexible  Verbindung  des  Kolbens  gestattet  ein 
Ansebmiegen  an  Curven  von  kleinem  Radius. 

Die  Lnilverlaste  sind  auf  die  kurze  Strecke  des  Kolben- 
systems beschränkt. 

Der  Verfasser  benrtheilt  den  Werth  seiner  Coostruction 
durch  Vergleichung  einer  Splfigenbabn  seines  Systems,  bei 
Anwendung  starker  Steigungen  und  Curven  und  Vermeidung  von 
Tunnels,  mit  dem  SplUgenproject  des  Ingenieurs  Van otti  tl^üge 
Tunnels)  und  gelangt  dadurch  zu  Resultaten,  welche  günstig  für 
sein  Project  sprechen  (*/j — ','3  Bauzeit,  *,'3  Baukosten). 

Quaranta  führt  als  weiteren  Vorzug  des  Systems  an, 
dass  sich  bei  Ausfübrung  desselben  gleichzeitig  die  Wasserkräfte 
der  Alpenabliänge  für  industrielle  Zwecke  nutzbar  machen  Hessen, 
dabei  verkennt  er  aber  nicht  die  Schwierigkeiten  feines  Systems, 
welche  hanptsäcblich  in  grosser  Complicirtheit  liegen,  glaubt 
indess,  dass  sein  System  einfacher  als  das  frühere  sei  und  legt 
deshalb  seine  jetzige  Constmetion  dem  Urtheile  der  sachver- 
ständigen Col  legen  vor. 

(Die  Eisenbahn.  Schweizerische  Zeitschrift  für  Bau-  und 
Verkehrswesen.  1877.  Nr.  6.) 


Technische 

Der  Erdbau  ia  seloer  .4nwendnag  auf  Eiseabahaen  und  Strassen  | 
von  Wilhelm  Ueyne,  Ingenieur  und  0.  ö.  Professor  an 
der  k.  k.  technischen  Hochschule  in  Graz.  Mit  170  Original- 
Holzschnitten.  Wien,  1876.  Alfred  üölder,  k.  k.  Hof-  und 
Univcrsitütsbuchbändler  I. 

Mit  Bezug  auf  die  auf  Seite  129  des  Jahrganges  1876 
dieser  Zeitschrift  gegebene  Recension  der  beiden  ersten  Lie- 
ferungen dieses  Werks  kann  hier  kurz  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  dem  I.  und  II.  Abschnitte  der  UL  Abschnitt:  «Vorgang 
bei  Herstellung  von  Einschnitten  und  Dämmen»,  und  der  IV. 
Abschnitt:  «Arbeiten  zur  Versicherung  der  Erdbauwerke  gegen 
2CersU)rungen  durch  elementare  Einflüsse»  gefolgt  sind,  und  dass 
damit  der  Erdbau  complet  vor  uns  liegt. 


Literatur. 

Es  ist  gewiss  ein  sehr  löbliches  Unternehmen,  diesen  Theil 
der  technischen  Literatur,  welcher  so  Oberaus  spärlich  vertreten 
ist,  durch  eine  Arbeit,  in  welcher  Theorien  und  Erfahrungen 
I niedergelegt  sind,  zu  bereichern,  und  bat  es  der  Verfasser  ver- 
! standen,  die  selbstgestellte  Aufgabe  in  anerkennenswerther  Weise 
zu  lösen. 

So  sehr  nun  auch  das  Erscheinen  derartiger  Lehrbücher 
mit  Freuden  begrüsst  werden  muss,  welche  einen  Stoff  zum 
I Allgemeingut  machen,  der  bis  vor  Kurzem  nur  mit  vielem  Zeit- 
I jind  Kostenaufwande  allein  in  der  Praxis  anfgenomraen  werden 
konnte,  so  dürfte  mit  noch  weit  grösserer  Begierde  vollständigen 
Beschreibungen  der  Gesammtausführnngen  der  einen  oder  tmderen 
: Bahn  entgegengesehen  werden,  die  unserer  Ansicht  nach  weit 
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wertbvoller  sind , aU  allgemein  gebaltene  Lebrbacber.  Hltte 
der  Verfasser  an  sein  Werk  Ober  Tracirnng,  wclcbo  durch  4 
Beispiele  erläutert  winl , angeschloss<‘n  und  das  Zwischenglied  ' 
zwischen  diesem  und  Paulus  Oberbau,  — welche  beiden  Werke 
gerade  deshalb  von  der  Technik  mit  so  offenen  Armen  anfge- 
nommen  wurden,  weil  sie  Ausgefabrtes,  wirklich  Erprobtes  in 
seiner  ganzen  Entwicklung  und  im  Zusammenhänge  wiedergeben,  — 
durch  die  Schilderung  des  Baues  einer  ansgofOhrten  Eisenbahn 
geschaffen,  wozu  der  Verfasser,  soweit  uns  bekannt,  durch  seine 
practische  Thatigkeit  im  Stande  ist , so  wQrde  derselbe  sich 
noch  in  weit  ‘höherem  Grade  die  Anerkennung  seiner  Fachge- 
nossen erworben  und  eine  LUcke  in  der  technischen  Literatur 
ansgefhilt  haben,  deren  Vorhandensein  gerade  in  der  jOngst  ver- 
flossenen Eisenbabn-Sturmperiode  so  Oberaus  ihhlbar  geworden  ist. 

NatOrlich  kann  in  dem  eben  Gesagten  fOr  das  obige  Werk 
kein  Tadel  liegen,  welches  wohl  als  das  beste  stüner  Classe  be- 


! zeichnet  werden  kann  und  vom  Verleger  im  Drucke  und  in  den 
Stichen  wOrdig  ausgestattet  ist.  Oslhoff. 


ler  Elsraksciibaa  der  Gegeawarl.  Systematisch  geordnete  Samm- 
lung neuerer  eiserner  Hochbau-Constrnctionen.  Zusammen- 
gestellt und  mit  Text  begleitet  von  Dr.  F.  lleinzerling, 
Königl.  Banrath  und  Professor.  — Aachen  187ß,  Verlag  von 
J.  A.  Mayer,  lieft  I,  Hochbauten  mit  eisernen  Pult-  und 
SatteldSchem. 

Die  allgemeine  Anordnung  des  Textes  ist  dieselbe  wie  bei 
den  Heften  der  «Brocken  der  Gegenwart.»  Die  statische  Be- 
^bnung  ist  sehr  eingehend  behandelt  und  fOr  die  gangbarsten 
Systeme  analytisch  und  graphisch  durchgefohrt.  Die  Tafeln 
enthalten  selir  bObsche  Beispiele  von  Bahnhofshallen  mit  geraden 
Sparren  und  rechteckigem  Grundrisse,  meistens  kleinerer  Art. 

0 8 1 h 0 f f. 


Verein  Dentscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Bekanntmaohang. 

Nachdem  in  dem  Prtds  - Ansschreiben  der  Unterzeichneten 
geschäftsfOhreuden  Diroction  vom  3.  .lannar  c.  die  speciellere 
Bezeichnung  einiger  Aufgaben,  deren  Bearbeitung  vorzugsweise 
crwOnscht  sein  wOrde,  Vorbehalten  worden  ist,  werden  als  solche 
Aufgaben  — ohne  dass  hiermit  die  PrOmürnng  der  Bearbeitung 
anderer  Aufgaben  ausgeschlossen  werden  soll  — die  folgenden 
bezeichnet : 

1.  Herstellung  eines  zum  praktischen  Dienstgebräuche  der 
GOter-Expeditionen  sowohl,  als  zur  Verwendung  Seitens 
des  Publikums  geeigneten  Tarifbaches,  welches  die  sOmmt- 
lichen,  inuerbalh  Deutschlands  geltenden,  auf  der  Grund- 
lage der  Tarifreform  umgearbeiteien  Tarife  in  geordneter 
Uebersiebt,  vollständig,  und  insbesondere  unter  Zusammen- 
fassung der  innerhalb  gewisser  Relationen  Ober  verschiedene 
Linien  bestehenden  Tarife,  sowie  die  anf  einzelnen  Bahnen 
oder  in  einzelnen  direkten  Verkehren  bestehenden  Ab- 
weichungen von  den  allgemeinen  reglementäixm  Bestim- 
mungen und  Tarifvorsebriflen  enthält. 

2.  Molivirte  Reform -Vorschläge  fOr  die  Statistik  einzelner 
Dienstzweige. 

3.  Herstellung  eines  zur  Controle  der  Geschwindigkeit  der 


Locomotiven  dienenden,  an  diesen  selbst  oder  am  Tender 
angebrachten  einfachen,  nicht  zu  tbeuren  und  leicht  ver- 
selzbaren  Apparates,  welcher  die  Geschwindigkeit  der  Lo- 
comotive  nach  zurückgelegter  Fahrt  einfach  nnd  unmittel- 
bar erkenntlich  macht. 

4.  Herstellung  einer  einfachen  und  unter  allen  Umständen 
zuverlässigen  Vorrichtung,  welche  eine  Verständigung  zwi- 
schen den  auf  langen  Zogen  postirten  Bediensteten  und 
dem  LocomotjvfObrer  ermöglicht. 

5.  Abfassung  eines  erschöpfenden,  namentlich  unter  BerOck- 
siebtigung  der  Spruch-Praxis  der  letzten  Jahre  zu  bear- 
beitenden Commontars  zum  Betriebs-Reglement. 

6.  Eine  auf  statischen  Untersuchungen  beruhende  Abhand- 
lung Ober  den  Einfluss  und  die  Zweckmässigkeit  der  gegen- 
wärtig Ohlicben  Beförderung  der  Personen  in  drei  resp. 
vier  WageneJassen  und  der  Einrichtung  der  Personen- 
wagen, in  allgemein  volkswirthscbaftlicber  Hinsicht  sowie 
in  Bezug  auf  diu  Rentabilität  der  Bahnen. 

Berlin,  den  13.  April  1877. 

Die  geschäftsfohrende  Direction  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen. 

Fauraler. 


Berichtig  II  ngen. 


ln  der  Abhandinng  .iletrarhtungen  Ober  die  Pmbefahrt  vom 
80.  November  1876  uaf  der  Bahn  WSdonswcU-Eiiuiledeln*  sind  anf 
S.  116  fulgendo  Berichtigungen  voizanehmen: 

Die  Formel  oben  (äpaito  1)  hvi>»t: 

' O = r o’  X a 

" bx  hx  r 

somit  der  auf  Je<Ier  der  4 Bremsklötze  fallende  Druck 
_ KxPx2r/rXa 
4xb X iTx r*" ■ 

Durch  Eiasetzung  der  zugehörigen  Werthe  erhalten  wir  hierfür 
Ö6Ö0  KUogr. 

oder  für 

Q = 22G00  Kilogr. 


In  Wirklichkeit  ist  jedoch  der  ausgeübto  Druck  geringer,  indem  durch 
die  Sehranbenreibang  10  bis  M^io  des  geleisteten  Druckes  absorbirt 
werden  etc. 

Ferner  in  der  23.  Zeile  von  unten: 

statt  Vs  und  '/t  muw  heiiHcn:  Vs  tnd  'fio 
nnd  in  der  19.  Zeile  von  unten: 

statt  t/s  ist  >/io  zu  setzen. 

Endlich  in  der  2.  S|>alte  (8. 1 16)  Zeile  9 von  nnten  muss  heissen: 
statt  1Ö.(X)0  — tlöOO  Kilogr. 


In  den  Notizen  über  Dampfheizung  der  Eisenbahnwagen  S.  118 
- 1.  Spalte  Zeile  12  von  oKm  muss  heissen: 

statt  Massendampf  — Wasserdampf. 
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C.  W.  Kreidels  Verlag  in  Wieabaden. 

Der  eiserne  Oberbau  - System  Hilf 

Eisenbahn  - Geleise. 

TeclioiBcb  and  ßnant-iell  eingehend  erörtert 

von 

M.  Hilf, 

0«b. 

Mit  6 Tafeln.  Zcichnnnircn  ini  Text  and  2 Tabellen.  Preis:  4 Mark. 
Inhalt: 

1.  Einleitung.  — II.  Princip  und  Construction  des  eisernen  l.ang- 
8ch wellen -Olierbaus  — III.  Das  Mnntiren  des  Oberbaus.  — IV. 
Das  Verlegen  des  OI>erliaiis.  — V.  üeber  die  riiierlialliing  und 
Emeueninir.  sowie  dir  lieobaclitete  .Stabilität  iles  Systems.  — VI. 
Delier  die  Weirlien-Constniction  sum  eisernen  01>erbau.  — Vll. 
, Vergleichende  Iterrchnung  der  Kosten  des  eisernen  I.angschwellen- 
Oberbaus  gegenulter  dein  Ilolaschwellen-Systein. 

lu  Folge  ilcr  kürzlich  ergangenen  Einpfchlnng  obigen 
Systcin.s  an  alle  Prenssischen  Staatsbahnen  Seitens  Sr. 
Exccllcnt  des  Herrn  Ministers  für  Handel,  Oewerbe  und 
öffentliche  Arbeiten  winl  diese  einzige  vollständige  literarische 
Darstellung  grossem  Interesse  begegnen,  da  sic  in  einer  für  die  nrak- 
tischc  Au-sführnng  völlig  genügenden  Weise  über  Cunstmetion.  Mon- 
tirung.  Verlegen.  l:nterhaltung  und  die  Kostenberechnung  des  Oberbau.« 
sowie  über  die  fHr  die  sneciellen  Zwecke  dieses  t)berbaus  construirteu 
mechanisehen  Ililfsinittel  sieh  aosspricht. 


ln  unaemi  Verlage  erschien  soeben  and  ist  durch  jede  solide 
I liuchhandlung  des  In*  und  Auslandes  zu  beziehen: 

Bernoulli’s 

I Dampfmaschinenlehre. 

Sechste  Auflage, 

umgearbeitet  nnd  vermehrt  durch 

Frirdrirh  .litrihrlairr, 

il*«  4*rrbi«n*<h«*  T«<hitikiiAf  id  Wiittrribor. 

I Hit  320  In  d»  Teil  gedrntklea  RaUsehilllea  aad  2 Kipfertafda. 

I gr.  t».  33  Dogen.  Mk.  11.  — 

Stuttgart,  April  1S77. 

' J.  G.  Cotta’srhe  Rnrhhandinng. 

! Ein  seit  8 Jahren  in  den  grössten  Ma.schineii-  und 
' Eisenbahnwagenbau  - Anstalten  Russlands  beschäftigter 
I Ober- Ingenieur,  mit  den  Lande8Terhältnis.sen  vertraut, 
wünscht  nach  Dciilschlaiid  /.iirückznkchren  und  sucht 
Stellung  als  technischer  Leiter  oder  Ihttriehs- Ingenieur. 
Gefl.  Offerten  worden  erboten  unter  Henry  LltolfTs 
' Verlas  in  Brauni^chweig. 


Koots-Blowers 

für  Giessereieii  und  Schmieden, 


als  Feldschmieden  und  Gruben -Gebläse,  zu  Ventilationen  etc. 


in  jeder  Grösse. 

Mannheimer  Maschinenfabrik 

Schenckf  Mohr  & Elsässer. 


Die  über  30  Jahre  bestehende 

Fabrik  für 

Eisenliatin-Beleiiclitiings-Iiepnstäiile 

Ton 

F.  F.  A.  Schulze, 

BERLIN  N.  W. 

Carl-  und  Charitöstrassen-Ecko 

empfiehlt 

Laternen  für  Locomotiven , Coupds,  Weichen, 
ScliafTner,  GUterböden  und  Locomutivscliuppen, 
Signale,  Signalscheihen  nach  der  Signalurdnung  Deutsch- 
lands vom  4.  Jannar  1S75,  sowie  Ocfeii  und  Heizapparate 
für  Personen  wagen  etc.  etc. 
bei  be.ster  Ausführung  und  soliden  Preisen. 


Digltizeü  by 


ORGAN 

fUr  die 

FOETSGHBITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  dentscher  Eisenbahn-Vervaltnngen. 

Kene  Folge  XIV.  Band.  5.  Heft.  1877. 


Ersatzstäcke  in  der  Zngvorrichtang  and  neue  Beserve-Enppelang  für  Eisenbahn-Fahrzeuge. 

Von  Carl  Steinbaos,  Kabrikant  für  KMeiibahnbe<Inrr:  Einonbalinwa^rcn-Ik-MliUgthcilo,  Gerätbc  für  Rc|>aratar*\Vcrk8tütton 

und  Kiscnbahn-Obcrbaa  in  Cabel  (Westfalen). 

(Hierin  Tafel  XV.) 


, Bei  Beförderung  von  Lasten  durch  Kisenbahn-ZOgc  haben 

einzelne  Thcile  der  Fahrzeuge  )dützlicli  eintretenden  Zug-  und 
Stosswirkungen  zu  widerstehen , insbesondere  beim  Aus-  und 
Einsetzen  belasteter  Wagen.  — Diejenigen  Stücke,  deren  über- 
tragender Querschnitt  nicht  in  der  Kraftrichtung  liegt,  oder  die 
den  angrcifendeii  mit  dem  widerstehenden  Theilc  verbinden, 

Isind  dabei  der  Gefahr  des  Brudies  am  meisten  ausgesetzt.  — 
Die  Erfahrung  lehrt , dass , wenn  man  denjenigen  Theil  der 
Eisenbahnwagen,  der  am  häutigsten  bricht,  so  lange  verstärkt, 
bis  er  dauernd  widersteht,  sich  die  Eigcnscliaft  des  ungenügen- 
, den  Widerstandes  auf  irgend  einen  anderen,  vielleicht  schwie- 
f riger  zu  ersetzenden  Theil  überträgt,  eine  Erfahrung,  die  be- 
kanntlich bei  allen  mascbincllcn  Einrichtungen  gemacht  wird, 
i welche  unberechenbar  reissemicn  und  stossenden  Wirkungen  aus- 
' gesetzt  sind.  — Um  in  solchen  Fällen  die  Dauer  der  entstehen- 

iden  Störungen  abzukOrzen  und  die  Ueparalurkosten  möglichst 
zu  verringern,  werden  in  der  Regel  — zur  Sicherung  der  Hanpt- 
- tlieile  — weniger  fe.ste  und  billige  Ersatzstucke  eingeschaltet ; 

dieselben  übertragen  die  ganze  Kraft  und  können  bei  etwaigem 
\ Bruche  rasch  beseitigt  und  ersetzt  werden.  — Wäre  dieses 
bekannte  Verfahren  auch  bei  Eisenbahnfahrzeugen  in  der  Weise 
durchzufnhreii,  dass  jeder  Zug  eine  gewisse  Anzahl 
Ersatzstücke  mit  führte,  wolclic  bei  ointretendem  Brache 
an  beliebiger  Haltestelle  ohne  grossen  Aufenthalt  eingeschaltet 
werden  könnten,  so  würden  dadurch  erhebliche  Vortheile  erzielt. 
— Als  solche  können  im  Allgemeinen  bezeichnet  werden : Ge- 
ringerer Gesnmmtbedarf  an  Wagen  (weil  sich  der  stete  Ropa- 
‘ raturbcstand  verminderu  wird),  weniger  ausgcdelmtc  Räume  zu 
deren  Aufstellung,  also  im  Ganzen  geringeres  .■Vnlage  Capital ; 
ferner : Ersparnisse  in  den  Betriebsunkosten  durcli  uniiöthig  ge- 
wordenes Umladen,  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  etc.,  Ab- 
nahme der  Reparaturkosten'  durch  unuötbiges  Forlschaffon  der 
Wagen  zur  Werkstälte  etc. 

Da  nun  das  Zuggestänge  derjenige  Theil  ist,'  der  in  erster 
Linie  den  zeitweise  vorkommenden  rcissenden  Zugwirkungen  zu 


widerstehen  hat,  so  ist  vom  Verfasser  versucht,  in  das  Gestänge 
Stücke  einzuschalten,  die  dem  heabsichtigten  Zwecke  entsprechen. 

Die  Frage,  wo  die  Ersatzstücke  in  der  Zugvorriclitung  an- 
J zuorducu  sind,  ist  wohl  durcli  den  Eisciibaliiihutrich  bereits  ont- 
'•  schieden ; zwar  fehlt  es  an  veröiTentlichlen  statistischen  .Auf- 
stellungen Uber  RrUche  in  den  Zuggestängen  und  Kuppelketten, 

I allein  auch  ohne  die.se  kann  und  darf  man  wolil  auf  Grund 
I täglicher  Roohaclituugcii  hciiaupten,  dass  hei  durchgehendem 
Zuggestänge  in  der  MufTenvcrhimlung  beider  Zugstangenliälften 
uud  in  der  ZiighakcnkrUmmung  am  liilutigsten  Brüche  vorkommeu. 

Die  Verhinduug  der  beiden  Gcstäiigchälftcn  unter  dem  Wagen 
geschieht  meistens  durcli  eine  schiniedeciscnio  Muffe,  die  durch 
Keile  mit  beiden  Gestüugeendcn  verbunden  wird.  Dieselbe  ge- 
währt den  Vortliuil  rascher  und  bequemer  ZusammeustcUuug, 
hat  aber  den  Kachtlieil,  dass  der  Gcstänge<|uerscliiiitt  durch 
das  Keilloch  sehr  geschwächt  wird.  Rcisst  die  Stange  im  Keil- 
loch, was  meistens  der  Fall  ist,  so  muss  der  Wagen  der  Re- 
liaratur-Werkstatt  Obergeben,  der  ganze  Zngapjiarat  gelöst,  ein 
neues  Stück  angcschwoissl  und  dann  wieder  zusnmmcngestcllt 
werilen,  was  viel  Zeit  und  hedeutciido  Kosten  erfordert.  — 
Wird  das  Ende  der  einen  GesUlngeliälfte  mit  rechtem,  das  der 
anderen  mit  linkem  Gewinde  versehen,  und  werden  beide  durch 
eine  entsprechende  Schraulienmuffo  vorbumlcii,  so  bleibt  der 
Gcstänge-fiucrschuitt  kräftiger,  die  Verbindung  ist  alter  niclit 
so  bequem  zu  lösen , wie  die  durch  Keile  bewirkte  und  ist 
bei  cintretendem  Bruche  im  Ersatz  lästiger,  weil  das  Ersatz- 
stUck  dem  Gewinde  der  Muffe  Mler  Stange  anzupa.ssen  ist. 

In  der  vom  Verfasser  dargcstellteu  Verbindung,  Fig.  3 
Taf.  XV,  ist  jedes  Stangenende  mit  einer  Kupplungsmuttcr  ver- 
sehen, deren  Zapfen  durch  zwei  Laschen  verbunden  sind.  Letz- 
tere bilden  die  leicht  zu  ersetzenden  uud  billig  berzustellcnden 
I Ersatzstücke ; ihr  Zug-Querschnitt  ist  1 2 O'“,  wenn  der  Minimal- 
Querschnitt  des  Gestänges  14  beträgt.  Diese  Verbindnng  ist 
noch  be(|uemer  und  rascher  zusammenzusotzen  and  zu  lösen, 
als  die  durch  Kcilmuffc,  und  gewährt  Erstere  noch  den  Vorthoil 

24 
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einer  billigeren  HersU-llung.  Werden  für  beide  Verbindungen  die  1 
einzelnen  Tlieile  au«  dem  Ganzen  gemacht,  so  stellt  sieb  der  Ge-  j 
sammtarbcitslulin  iucl.  Ansdinciden  der  Gewinde  und  Aufpassen  der 
Muttern  per  Verbindung  (Fig.  3 Taf.  XV)  um  25  I’fg.  billiger,  als 
der  der  Keilmiiffenverbindung.  Weil  ausserdem  die  Muttern  in 
Form  und  Dimensionen  denen  der  Patuntkuppelung  gleich  sind,  ^ 
so  können  sich  die  Magazinbestünde  an  Muttern  für  Kup|>eiuneen  | 
nud  Geslüngeverbindungon  gegenseitig  decken,  so  dass  der  Vor- 
rath an  kostspieligen  Muffenverbindongen  durch  die  viel  billi-  ^ 
geren  haschen  ersetzt  wird.  — Der  Hauptvortheil  tritt 
aber  hervor,  wenn  durch  plötzliche  Zagwirkungen  die  l.a- 
schen  — als  schwächster  Theil  des  Gestänges  — reissen,  indem 
man  diestdben  an  nächster  Kntlade-  oder  Aufnahme-Stelle  ohne 
uaehtbeiligen  Aufenthalt  ersetzen  kann,  vorausgesetzt,  dass  der  I 
Zugführer  stets  einige  als  Reserve  mitführt,  was  in  .Anbetracht 
des  kleinen  und  billigen  Gegenstandes  wohl  keinem  erheblichen 
Bedenken  unterliegt.  Vielleicht  ist  es  noch  emprebleoswerlher,  ^ 
an  jeder  Haltestelle  einen  kleinen  Bestand  der- 
jenigen Ersalzstücke  zu  lagern,  die  auf  der 
Strecke  selbst  eingewechselt  werden  können. 

Bricht  der  Zughaken  in  der  Krümmung,  so  muss  der  Wa- 
gen ebenfalls  der  Reparatur-Werkstatt  überliefert  und  das  ganze 
Zuggestünge  — in  gleicher  Weise  wie  oben  — vom  Wagen 
getrennt  werden.  — In  der  Regel  wird  dann  der  Ziigbaken 
hinter  dem  A'ierkant  abgebauen,  ein  neuer  Haken  angeschweisst 
und  das  Gestänge  demnächst  wieder  mit  dem  Wagen  verbun- 
den. — D.»  die  anznschweissenden  Reservehaken  meistens  gleiche 
Sliellängen  haben , so  ist  bei  wiederholtem  Zughakenbruch  die 
Schweisse  immer  an  derselben  Stelle  auszuführen.  Schweiss- 
harkeit  und  Qualität  des  Materials  wird  dadurch  endlich  an  der 
Schweissstellc  derart  verschlechtert,  ilass  später  auch  Brüche 
des  Gestänges  in  der  Schweisse  verkommen.  Dieser  Uebclstand 
ist  jisloch  durch  Herstellung  von  Reserveliaken,  deren  Stiellänge 
ver-ebieden  ist,  zu  vermeiden. 

Die  Stei  n h ans’ sehe  Zughaken-Einrichtung  mit  Reserve- 
knp)>elung  (Fig.  1 Taf.  XV)  besteht  ans  dem  Zughaken  a und 
dem  Schamierkopf  b,  welche  durch  den  Bolzen  e unter  sich  und 
mit  den  Kuppelungslaschen  c und  d verbunden  sind.  Die 
Drehung  des  Zughakens  a nach  unten  wird  derart  begrenzt,  ■' 
dass  der  Abweichungswinkel  der  Mittellinie  von  der  Horizon- 
talen gleich  oder  nur  etwas  grösser  ist , als  derjenige  Winkel, 
welchen  die  Verbindungslinie  der  .AngrilTspunktu  der  Kup|M-lung 
benachbarter  Wagen  mit  der  Horizontalen  bildet.  Dieser,  für 
die  Constrnction  niaassgebende  Winkel  u ist  am  grössten,  wenn 
der  eine  Wagen  voll  belastet  und  der  andere  leer  ist;  es  ist 
dann  tg  « annähernd  0,1.5.  Wird  nach  Maas«gabe  dies4'S  W’in-  ^ 
kels  die  Drehung  des  Hakens  nach  unten  durdi  die  Rücktiäche 
des  Scharnieres  gesi>errt.  so  würde  wahrscheinlich  der  Winkel  « ^ 
in  Folge  des  unvermeidlichen  A'erschleisses  zwischen  Zugliaken-  i 
bolzen  und  Zugliukennugc  mit  der  Zeit  grösstT.  Um  denselben  , 
constant  zu  erhalten,  ist  die  Nase  i angeordnet,  welche  die 
Drehung  immer  gleiclimSssig  la-grenzt. 

Die  Einriclilung  gewährt  nun  hei  eintreten- 
dem Bruche  in  der  ZughakenkrUmmung  den  Vor- 
th eil,  dass  die  oben  erwähnte  zoitraiibemle  und  mit  vielen 
Unkosten  verbundene  Ropar.atnr  in  Werkstätten  vermieden  wird, 


indem  an  der  nächsten  Haltestelle  ein  neoer  Ersatzhaken  ohne 
besondere  Schwierigkeit  eingehängt  werden  kann.  Dersella*  ist 
8 bis  10  Kilogr.  leichter,  als  ein  anzoschweissender  Haken, 
also  ein  Ersatz  so  erbeblicli  billiger,  dass,  abgesehen  von  alieu 
anderen  Vortheilen,  die  anfänglichen  Mehrkosten  von  ca.  3 Mark 
gleich  beim  ersten  notbwendig  gewordenen  Ersatz  gedei^kt  wer- 
den. Ueherdies  wird  der  Bruch  auch  seltener  eintreten,  als  bei 
festen  Haken,  weil  lM>i  ungleich  beliistctcn,  gekupi>elten  Wagen 
der  drehbare  Zugbakenkopf  der  Kraftrichtnng  folgen  kann,  das 
Moment  auf  Abbnich  al.so  immer  dasselbe  bleibt,  d.  b.  nicht 
grösser  wird , als  Inn  glejchbelastclen  Wagen.  .Auch  wird  das 
Biegungsmoment  auf  den  Zughakenbolztni  geringer  sein,  weil 
dieser  in  den  Scharnierlappen  zwei  Stütz|iauktc  lindi-t;  ob  aber 
neben  diesen  Vortheileo  auch  die  unvermeidliche  Horiznntal- 
.Ablenkung  der  Kopin-lung  in  Bahnkrflmmnngen  möglich  sein 
wird,  soll  im  Folgenden  noch  näher  nntersucht  werden. 

Der  horizontale  Ablenkungswinkel  der  Kuppelangsniittellinie 
in  Bahnkrüminungen  wird  im  Wt'svntlichen  Ix'dingt  durch  den 
vorschriftsmässigen  Spielraum  der  Rad-Spurkränze  zwischen  den 
Schienen.  Unter  §.  5 der  technisclion  Vereinbarungen  heisst  es: 

«Die  Spurerwuiterung  in  Rahn-Curven  von  180*  Halb- 
nip.sser  darf  das  Moa.ss  von  30*“  nicht  Ubc-rsteigen.*  Rechnet 
man  dazu  — nach  §.  161  — den  Spielraum  für  die  Spur- 
kränze Oberhanpt.  der  nicht  unter  10  und  bei  grösster  znlässi- 
ger  Abnnizung  nicht  Ober  25®'“  betragen  darf,  so  ergiebl  sich, 
dass  in  BahnkrOinniungeu  von  180®  Halbines.'^er,  bei  grösster 
statthafter  .Abnutzung  der  Spurkränze,  der  Ges.smmtspielranm 
höchstens  55“*™  betragen  darf.  — Ist  also  der  Krümmungs- 
halbmesser der  inneren  Gleiseliuie  r = 1 80™,  die  Normalspur- 
weite S = 1,435“,  so  ist  die  Spurweite  in  der  Krümmung 
S = 1,465,  der  Halhnu-s.ser  der  äussen-n  Gleisliiiie  R = 181,465, 
nnd  die  Spurweite  der  Radsätze  im  Zustande  grösster  Abnutzung 
s=  1.410“.  Lässt  man  nun  weiter  die  — für  die  Ablenkung 
ungünstige  — .Voraussetzung  gelten,  dass  der  Zug  mit  einer  sol- 
chen Geschwindigkeit  die  Bahnkrümmung  erreicht,  dass  er  die- 
selbt'  vermöge  seines  Boharrungszustandes  ohne  Zagwirkung  der 
Locomotive  — also  schi.-ssend  — durchläiiO,  so  winl,  weil  das 
Beharrungsvermögen  stets  den  P'ortlauf  in  gerader  Richtung 
austrebt , die  Stellung  der  Wagen  im  Gleise  der  heistehenden 
Fig.  49  entsprochen.  Wird  also  der  Falirrichtung  folgend,  das 
Gleis  in  rechtem  Sinne  ahgelenkt , so  liegt  der  Spurkranz  des 
linken  Vorderrades  der  äusseren  nnd  des  rechten  Hinterrades 
der  inneren  Schiene  an ; üiidet  die  Ablenkung  im  linken  Sinne 
statt,  so  wird  umgekehrt  der  Spurkranz  des  rechten  Vorderrades 
der  äusseren  und  des  linken  Hinterrades  der  inneren  Schiene 
anliegen.  — Haben  nun  die  Zuggesiäiige  A B und  .A,  B,  keinen 
seitlichen  Spielraum  in  der  KopfschwellenfOhrnng,  ist  also  eine 
horizontale  .Ablenkung  derseltien  uiehl  möglich,  so  wird  die 
Verbindungslinie  der  Ziighaki  n-Angriffspiinkte  benachbarter  Wa- 
g(‘u , deren  Länge  B .A,  durch  die  Entfernung  von  Zngliaken- 
.Angriffsrtäche  bis  Buffer  • Vorderkanli-  liedingt  wird , mit  den 
Zugge>läiige- Mittellinien  die  Winkel  o nnd  ^ bilden.  Für  jinlen 
speciellen  F'all,  wenn  gegeben  ist ; Der  Radstand  1,  die  Länge 
des  Zuggestänges  A B = L und  die  Entfeniung  B A,  = K, 
lassen  sich  diese  liurizontalen  Ablenkungswinkel  durch  Construc- 
tion  bt'stimmen.  Die  einmalige  Bestimmung  derselben  unter 
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Annabme  von  Durcbscbnittsrntassen  far  I,  L und  K dOrfte  indess 
fOr  die  Praxis  genbgen.  Ist  i.  B.  1 = 4,000“,  L = 7,660 
und  — da  K innerhalb  gewisser  Grenzen  verftnderlicb  und  fOr 
die  Grosse  der  Ablenkung  von  wesentlicbem  Einfluss  ist  — 
K = 0,760,  0,800  und  0,850,  so  ergiebt  sich  durch  Rechnung 
in  Folge  einer  liiebr  langweiligen , als  eleganten  trigonomet ri- 
echen Entwickelung : FOr 

1)  K = 0.7ö  0 = 7«  33',  tg.  « = 0,18254; 

10»  13',  tg.  jJ  = 0,18023; 

2)  K = 0,80  « = 7»2',  tg.  0 = 0,12337; 

|J  = 90  43',  tg.  /!  = 0,17123; 

3)  K = 0,85  0 = 6«  35',  tg.  « = 0,11541 ; 

/S  = 9»17',  tg.  ^ = 0,16346. 

Demnach  ist  der 


laschen  so  hoch  macht,  dass  die  Seitenflächen  des  Zughakens 
die  grösste  Ablenkung  nicht  behindern;  — diesellm  wird  dann 
sogar  geradlinig  nnd  rechtwinkelig  zum  Kuppelbol/en  erfolgen 
können.  — Durch  die  vorliegende  Construction  — Scharnier  mit 
drehbarem  Zughakenkopfe  — dtlrftc  eine  rechtwinkelig  gerad- 
linige Ablenkung  tg.  p = ~ schwer  zu  erzielen  sein,  weil  der 
8»5 

Knppelungsbolzen  an  zwei  Stellen  — in  den  b«-iden  Scharnier- 
lappen  — nnd  nicht  wie  oben  nur  in  der  Milte  des  Zughakens 
anliegt.  Eine  so  grosse  Ablenkung  muss  deshalb  auf  alle  Glieder 
der  Kuppelung  vertheilt  werden,  was  obrigens  den  directen  Vor- 
theil hat,  dass  alle  Theile  gangfäbiger  bleiben.  Schnruicr,  fla- 
schen, Knppelungsmuttern  nnd  ZugbOgel  müssen  dann  insgesamrot 


Winkel,  den  die  Ver- 
bindungslinie B A der 
Zughaken  -AngrilTs- 
punkte  (Fig.  49)  mit 
den  Gestingemittel- 
linien  A B nnd  A| 

B|  bildet . verschie- 
den, und  zwar  ist  der- 
selbe für  den  voran- 
gehenden Wagen  x er- 
heblich kleiner,  als  fOr 
den  nachfolgenden  p. 

Will  man  also 
bei  Kuppelungen  mit 
Laschen  unil  Zugba- 
kenbolzen eine  mög- 
lichst geringe  Hori- 
zoutal-Ablcnkniig  er- 
zielen, so  mnss  man  stets  die  Koppelung  des  vorangehenden 
Wagens  in  den  Zughaken  des  nachfolgenden  einhüngen.  — Wird 
diese  Kegel  befolgt,  was  wohl  meistens  der  Fall  ist,  so  kommt 
von  obigen  Resultaten  unter  .\bsotz  1 

lg.  a — 0,13254  annähernd  = ~ nnd 

/,5 

^ ± 

nur  der  Ablenkungswinkel  « in  Betracht. 

Bezeichnen,  der  Fig.  49  entsprechend,  A,  nnd  B die  Zug- 
hakeii-AngrifTsflüchen , nnd  ist  deren  Entfernung  von  der  Mitte 
des  Zughakeiibolzens  — der  Kormalzeichnuug  gemäss  — A, 
C=110“'"  Fig.  50,  so  ist  B C die  Kuppelungsmittellinie  und 
p der  Ablenkungswinkel.  Trägt  man  nach  obigen  Angaben  die 
Maasse  in  wahrer  Grösse  auf,  so  ergiebt  sich  Fig.  50  an- 
nähernd = Nach  der  bisher  gebräuchlichen  Zugbaken- 

OyD 

Construction  — Technische  Vereinbarungen  vom  26,  bis  29. 
Juni  1871,  Taf.  C — ist  Obrigens  eine  viel  kleinere  Ablenkung 
als  genOgend  angenommen. 

Bei  Anwendung  derselben  lässt  sich  indess  obige  Maximal- 
Ablenknng  leicht  erreichen,  indem  man  die  Bohrung  fOr  den 
Kuppelungsbolzen  von  der  Mitte  ans  nach  beiden  Seiten  ange- 
messen erweitert  und  die  vorspringendc  Nabe  der  Kuppelungs- 


Fig. 49. 


4-4/*...^ 


durch  Grösse  nnd 
geeignete  Form  ihrer 
Bohrungen  die  erfor- 
derliche Abweichung 
ermöglichen , derart, 
dass  dieselbe  nicht 
geradlinig,  sondern  in 
vierfach  gebrochener 
Linie  erfolgt.  Im  äus- 
sersten  Zustande  der 
.\blenkung  werden 
dann  in  den  Bohrun- 
gen diu  Bolzen  nur 
in  zwei  diagonal  gegen- 
überliegenden Punkten 
anliegen,  in  der  Weise, 
wie  dies  in  Fig.  51 
durch  die  Lage  der 
Kup]H>lungsbolzen  bei 


m und  n angedeutet  ist.  - Nimmt  man  an,  dass  die  Kuppelung 
in  dieser  l4ige  stetig  angezogen  wird,  so  ist  die  Construction 
zu  bemängeln,  weil  dann  immer  nur  eine  Knppelungslasche 
wirkt,  der  Anzug  also  einseitig  erfolgt.  Diese  Annahme  wider- 

Kig.  61. 


spricht  aber  der  Voraussetzung,  auf  welche  sich  die  .Abhandlung 
überhaupt  gründet,  indem  angenommen  wurde,  dass  der  Zug 
schiessend  dio  Bahnkrflmmung  durchläuft,  die  einzelnen  Wagen 
also  vermöge  ihres  ßeharrungszustandes  und  nicht  durch  Anzug 
der  Kuppelungen  folgen.  Werden  aber  letztere  bei  etwa  ein- 

24* 
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tretender  Verzögerung  allmiklilig  angezogen,  so  wird  sich  in  dem-  ' 
selben  Maasse  die  Richtung  der  Zuggestünge  - Mittellinie  der  ; 
Gleisricbtuug  uäbern.  indem  das  linke  Vorderrad  von  der  Schiene  ! 
abgezogen  wird  (vergl.  Fig.  öl);  die  Ablenkung  winl'tiach  und 
nach  schwinden  und  damit  die  oben  angegebene  Romüngelung 
grundlos.  . 

Ueberdies  wird  obige  Maximal-Ahlenkung  nur  selten  ein- 
treten,  weil  die  Voraussetzungen,  aus  denen  diesellw*  entwickelt 
wurde,  nur  Ausnahmefalle  sind;  so  z.  B.  soll  und  wird^  die 
Annahme,  da.ss  beim  Durchlaufen  von  BahnkrOmmungen  die  ^ 
Spurkränze  eines  diagonal  gegenüberliegenden  Büderpaures  den  , 
Schienen  anliegen,  nur  an.snahmsweise  zutrelTen.  Liegen  die  Spur-  . 
kränze  au,  so  ist  — je  nach  der  Intensität  des  Seitendrnckes  — ! 
dnreh  die  schleifende  Berohning  ein  Aufklelicrn  der  Fahrzeuge 
auf  die  Schiene,  d.  h.  eine  Fntgleisung  möglich,  ein  UebeI.stand, 
dem  man  bekanntlich  durch  angemessene  Ueberhöluing  der  äusse- 
ren Schiene  entgegenwirkt.  — Ferner  wurde  die  grösste  zulässige 
Abnutzung  der  Spurkränze,  also  ein  Zustand  in  Anschlag  ge- 
bracht, der  ohnehin  schon  eine  Reparatur  dos  Wagens  bedingt. 

Ans  alle  dem  geht  hervor,  dass  eine  Ablenkung  Xg.y  = -^ 

°,5 


unter  allen  Umständen  gouOgt  und  aucli  durch  vorliegende  Ein- 
richtung erreicht  wird , wenn  sämmtlichc  Theilc  uiiU'r  sich  so 
schlotterig  verbunden  sind,  das  die  grösste  Ablenkung  durch 
widerstandslose  Nachgiebigkeit  stattfiuden  kann.  — Dass  eine 
solche  Verbindung  möglich  ist,  wurde  in  den  Werkstätten  des 
Verfassers  nachgewiesen.  Nach  Fig.  1 Taf.  XV  wurde  eine  grös- 
sere Aiizalil  KupiHdiingcn  für  Zuggestänge  mit  drehbarem  Zug- 
bakenkopfe ansgefubrt.  Die  BolzenolTnung  im  Schamier  war  4*“ 
länglich,  und  hatten  die  obrigeu  Bobrungeii  bei  angemessener 
Abrundung  im  Durchmesser  3'"*  Spielraum.  Nach  Verbindung 
der  Kuppelung  mit  Zughaken  und  Scharnier  konnte  der  Zug- 
bOgelscheitel  resp.  die  Zugbügel-AngrilTstläcIie  bei  mittlerer  Stel- 
Inng  der  Muttern,  in  horizontal  gestrecktem  Zustande  der  Kup)>c- 
Inng,  nach  jeder  Seite  um  100“"  abgelenkt  wi'rdcn.  — Damit 
ist  erwiesen,  dass  die  neue  Zughaken- Vorrichtung  der  Anfor- 
derung in  Bezug  auf  Uorizontal-Ableiikung  in  BahnkrOmmungen 
genügt. 

Eine  geringere  Ablenkung  der  Kuppelung  kann 
erzielt  werden,  wenn  das  Zuggestängc  in  der  Kopfschwelle  nur 
unten  und  oben  geführt  wird,  seitlich  aber  einen  angemessenen 
Spielraum  s hat  (siehe  Fig.  4 Taf.  XV).  Ist  an  benachbarten 


I 


Wagen  s = 1 5““,  so  wird  der  Ablenkungswinkel  tg.  y 


1 

12’ 


für  8 = 32  wird  tg.  )•  = — . . Durch  Verbreiterung  der  Ziig- 


gestängeölfnung  iti  der  Kopfschwelle  kann  also  der  Ablenkangs- 
winkel  der  Kft]>pelung  in  BabiikrUmmungen  wesentlich  verringert  j 
werden. 

Reserve  - Kuppelung. 

Das  Bestreben,  die  eine  bisher  uubeuuUl  gebliebene  Kuppe-  ! 
lung  zweier  Eiscmbahiifahrzeuge  als  Res«Tvekuppelung  zu  ver-  ! 
werthen,  hat  im  Wesentlichen  zwei  Methoden  ergeben.  Nach 
der  einen  ist  die  bisher  gebräuchliche  Construciion  so  geändert, 
dass  es  möglich  wird , den  Zughügel  der  unthätigen  Ku]>i>elung 


din-kt  in  den  gegenüberliegenden  Zugbaken  einzuhängen  (Uhlen- 
huth'sche  Methode),  wohingegen  nach  der  anderen  zur  Anf- 
uahine  dos  Zugbügels  ein  besonderer  Reservehaken  anzubringen 
ist  (Sürth’sche  Methode).  Die  auf  Taf.  XV  dargcstellte  Zug- 
liakenvorrichtung  ermöglicht  eine  westmtlicbe  Vereinfachung  beider 
Methudeu.  Dem  ersten  Verfaliren  gemäss  kann  nach  der  ange- 
hefteten Zeichnung  Fig.  1 Taf.  XV  die  unthätige  Kuppelung 
direkt  in  den  Zughaken  des  gegenübersteheiiden  Wagens  ein- 
gehängt werden,  indem  man  den  Zugbogcl  F zwischen  den  La- 
schen c und  d durchsteckt  und  in  die  Zughukenöffuung  einfOhrt. 
Ihne  .Aenderung  in  der  Construction  der  Kuppelungstheile  ist 
dabei  nicht  erforderlich,  weil  durch  .Vnorduung  des  112“" 
breiten  Schamierkopfes  die  Entfernung  der  Laschen  c d so  gross 
wird,  dass  man  mit  dem  ZiigbOgel  hindurch  kann. 

Soll  nach  der  zweiten  Methode  ein  l>esonderer  Reserve- 
haken angebracht  werden,  so  geschieht  dies  am  einfaclisten  und 
billigsten  in  Verbindung  mit  dem  drebbalircii  Zngbakenkopfe ; 
ders<4be  erhält  nach  Zeirhnnng  Fig.  2 Taf.  XV  einen  zweiten 
Bolzen  i,  mit  ZngbOgel  k und  Reservehaken  mit  S[H>rrring  h, 
in  den  man  nach  siattgefundenem  Festkup|K'ln  der  AVagen  — den 
ZugbOgel  der  zweiten  und  unthätigen  Knpp<4ang  als  Reserve 
cinliäugt.  — Das  Material  des  drehbaren  Zughaki-nkopfes  ist  so 
zu  vertheilen,  dass  die  Rruchstelle  in  der  Krümmung  bei  x 
liegt ; bricht  dann  der  gespannte  Zughaken.  oder  ein  Theil  der 
llauptkuppciung,  so  wird  durch  Yoreilcti  des  vorderen  Wagens 
die  NebenkupiK'lung  angespannt,  indem  sich  der  Zughakenkopf 
so  lange  dreht,  bis  der  Aufbängepunkt  i in  die  horizontale 
Znglinie  rtickt.  Durch  diese  Construction  ist  übrigens  die  gleich- 
zeitige .Anwendung  der  ersten  Methwle  nicht  ausgeschlossen, 
indem  man  auch  hier  den  Zugbügel  der  unthätigen  Kuppelung 
in  oben  angegelamer  Weis«  direkt  in  den  Zughaken  des  gegen- 
Oberstehenden  Wagens  einhängen  kann,  wie  dies  in  der  Zeicb- 
uung  P'ig.  2 Taf.  XV  dur^'h  puuktirte  Linien  angedeutet  ist 
Die  Construction  des  Znggestänges  Fig.  4 und  9 Taf.  XV  ist 
für  beide  Einrichtungen  dieselbe.  Hinter  der  Kopfscbwelle  ist 
eine  Druckscheibe  u mit  Keil  q so  angeordnet,  dass,  wenn  das 
Gestänge  Fig.  9 Taf.  XV  nach  einer  Richtung  soweit  vorgo- 
zogen  wird,  bis  an  der  einen  Seite  der  Scharuierkopf  der 
Kopfscbwelle  unliegt,  dass  dann  an  der  anderen  Seite  die  Druck- 
scheibe 0 sich  ebenfall.s  vor  die  Kopfschwelle  lagert.  — Be- 
zeichnet nun  der  Spielraum  — zwischen  Scharuierkopf  und  Kopf- 
schwelle einerseits  und  zwisdien  Druckscheilw  und  Kopfscbwelle 
andererseits  — die  Grenzen  innerhalb  welcher  die  Zngapparat- 
fe<ler  unter  dum  W'agen  durch  grösste  ZugkraA.  zusammenge- 
druckt resp.  beansprucht  werden  darf,  so  wird  — über  diesen 
Maximal-Aiispruch  hinaus  — die  Wirkung  der  Ubemormalen 
Zugkraft  auf  drei  Punkte,  auf  deu  Zuga])|>arat  und  auf  die  bei- 
den Kopfschwellen  vertheilt,  was  für  die  Haltbarkeit  des  Untcr- 
geslells  jedenfalls  von  Vortheil  ist. 

Der  ganze  Scharnierkopf  h q mit  Bolzen  e ist  nnn  so  stark 
zu  construiren , dass  alle  Theile  eine  Widerstandsfähigkeit  er- 
halten, die  dopindt  so  gross  ist  als  diejenige  des  darchgehenden 
Gestänges  an  seiner  schwächsten  Stelle,  so,  dass  ein  erster  Bruch 
in  dem  Scharnierkopf  b q mit  Bolzen  u absolut  uumöglich  wird. 
Reis.st  daun  da.s  Zuggestänge  an  schwächster  Stelle,  so  kann 
eine  Theilung  des  Zuges  nicht  eiutreteii,  weil  sich  dann  in  der 
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Zngrichtang  die  Oruckscheibe  o vor  die  Kopfschwelle  lagert  und 
die  Zagkraft  durch  das  Untergestell  übertragt.  Für  Personen-, 
Post-  und  Gepäckwagen  dürfte  zu  empfehlen  sein,  zwischen 
Keil  and  Uruckscheibe  eine  elastiaohe  Zwiscbenlage  anzuordnen, 
etwa  so,  wie  dies  in  Pig.  1 Taf.  XV  bei  P und  Q angedeutet  ist. 

Von  den  beiden  Einriebtungun  (Fig.  1 und  2)  ist  die 
lose  — ohne  Reserrehakon  — bedeutend  billiger,  hat  aber 
für  den  Betrieb  den  Nachtheil,  «dass  die  Handhabung  nicht  so 
bequem  und  rasch  stattfinden  kann,  wie  bei  der  Kuppelung 
mit  Reservebaken;  Oberhaupt  ist  nach  stattgefnndenem  Anspannen 
der  Hauptknppelung  das  Finhangen  der  noch  freien  Kuppelung 
nur  dann  möglich,  wenn  dieselbe  durch  Ausschrauben  der  Mut- 
tern annähernd  auf  grOsste  Lange  gebracht  wird;  sind  nun  die 
Kup|>eluiigen  den  technischen  Vereinbarungtm  ents]irechend  ans- 
gefOhrt  und  musste  beim  Festkuppeln  die  Hauptknppelung  ganz 
eingeschraubt,  d.  h.  so  weit  als  möglich  gekürzt  werden,  so 
bleibt  zwischen  dem  Zugkakenrücken  und  dem  Ende  der  Kuppe- 
lungsspindel nicht  mehr  der  nOthige  Spielraum,  nm  den  Zug* 
bflgel  bei|aem  durchstechen  zu  können.  Io  Fig.  1 Ist  der 
Ueltelstand  beseitigt  durch  Verlängerung  der  Normallaschen  c 
von  86ö  auf  400““,  wodurch  an  der  I>aschenseite  — also  da, 
wo  der  Zugbügel  dun^hzustecken  ist  — zwischen  Zugbakenrückon 
und  Spindelendc  ein  35““  grösserer  Spielraum  bleibt,  als  an 
der  Zugbugeiseite.  Wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  kann 
diese  Aenderung  nur  auf  Kosten  einer  geringeren  Anspannung 
stattfinden. 

Wttrde  Oberhaupt  eine  Längeniinderung  der  Kuppelung  — 
durch  Ausschrauben  der  Muttern  — von  im  Ganzen  200““ 
geuOgen,  so  ist  eine  Totallänge  der  Knppelungsspindel  von  400““ 
ausreichend. 

Im  Gegensätze  zu  obigen  Nachtheilen,  gewährt  die  Anord- 
nung eines  Reservebakens  (Fig.  2 Taf.  XV)  nicht  nur  den  Vor- 
tbeil,  dass  für  den  Hauptzugbaken  direkter  Ersatz  vorhanden 
ist,  sondern  die  unthatige  Kuppelung  kann,  ohne  jegliclie  .Aen- 
derung und  ohne  dieselbe  durch  .Ausschrauhen  der  Muttem 
verlängern  zu  müssen,  bequem  und  schnell  eingehängt  werden. 
Der  hierbei  unvermeidlich  grössere  Langenunterschied  der  Haupt- 
und  Nebenkuppclung  hat  nun  andererseits  wieder  den  Nachtbeil, 
dass  im  B'alle  eines  Bruches  in  den  gespannten  Theilen,  der 
voreilende  Wagen,  bis  zur  Anspannung  der  Reserve-Kuppelung 
einen  grösseren  Weg  zurttcklegen  muss,  wodurch  bei  mckweiser 
Uobertragung  der  Zugkraft  der  .Anzug  heftiger  und  für  die  Halt- 
barkeit der  abertragenden  Theile  naebtheiliger  wird;  auch  wird 
der  Vortbeil,  dass  beim  Bmch  des  Hauptzughaken  direkter  Er- 
satz vorhanden  ist,  zum  Theil  wieder  dadurch  aufgehoben,  dass 
die  Einwechselung  eines  neuen  Hakens  etwas  beschwerlicher 
ist  und  mehr  kostet  als  nach  Einrichtung  Fig.  1 Taf.  XV. 

Sollte  die  Eisoubahntechnik  beide  Einrichtungen  als  ein- 
führbare Verbesserungen  anerkennen  und  annehmen  können,  so 
wird  die  Entscheidung  der  Frage,  ob  die  etwa  grösseren  Vor- 
theile der  einen  (Fig.  2 mit  Reservebaken)  durch  die  entspre- 
chenden Mehrkosten  nicht  zu  theuer  erkauft  werden , für  die 
Anwendung  der  einen  oder  anderen  bestimmend  sein.  Aber  selbst 
die  theuorsto  mit  Resorvehaken  ist  per  Wagen  annähernd  um 
den  Werth  zweier  Nothketten  — von  gleicher  Zugfestigkeit  — 
billiger,  als  die  jetzt  gebräuchliche  Einrichtung. 


Die  Handhabung  der  Reservekuppelang  (Fig.  1 
Taf.  XV)  wird  durch  stete  und  leichte  Drehbarkeit  des  Zug- 
bügela  F sowie  durch  Anwendung  eines  steifen,  nicht  scharnier- 
artigen  Spindelgrifles  r g wesentlich  erleichtert.  Ist  die  Haupt- 
kuppelung  eingelegt  und  angespannt,  und  der  Handgriff  g nach 
der  Seite  gedreht,  so  wird  die  noch  frei  herabhängende  Unserve- 
kuppclung  mit  der  einen  Hand  am  Griffe  g angchoben  und  der 
Zugbügel  F — wenn  derselbe  durch  Anhub  in  ,die  geeignete 
Lage  gekommen  ist  — mittelst  des  anderen  .Armes  — nicht 
mit  der  Hand  der  ganzen  Breite  nach  unterstützt;  in  dieser 
Lago  kann  der  Bügel  durch  weiteres  Anheben  der  Spindel  mit 
Leichtigkeit  zwischen  den  Laschen  c d hindurch  in  den  gegen- 
überliegenden Zughaken  eingefUbrt  werden.  — Diese  Verrichtung 
ist  weniger  beschwerlich  als  das  Einhängen  zweier  Nothketten 
und  verhütet  dos  viel  beklagte  Fingerklemmen.  — Durch  die 
bisherige  ZugbUgel-Construction  mit  offenen  Köpfen  ist  nun  aller-  - 
dings  eine  stete  und  leichte  Drehbarkeit  nicht  gesichert.  Durch 
Zusammenzieheu  der  Arme  wird  die  Mutter  häufig  so  fest  zwi- 
schen die  Köpfe  geklemmt,  dass  die  erforderliche  Drehung  bei 
grösster  Kraflanstrengung  des  Arbeiters  nicht  mehr  nöthig  ist. 
Derselbe  hilft  sich  dann  so  gut  er  kann  und  hängt  den  Zug- 
bügcl  der  Koppelung  seitlich  in  einen  Notbkettenhaken , eine 
Ungehörigkeit,  die,  wenn  sie  nicht  speciell  und  strenge  verboten 
ist,  durch  Bruch  im  gespannten  Gestänge  die  Entgleisung  des 
Wagens  befördert.  — Die  stete  und  leichte  Drehbarkeit  um  die 
Mutturzapfen  ist  aber  durch  geschlossene  Köpfe  fj  f Fig.  ö 
Taf.  XV  zu  erreichen,  wenn  dieselben  so  ausgefohrt  sind,  dass 
die  gewölbten  Stirnflächen  der  Mutterzapfen  nur  im  Mittelpunkte 
' vorliegen  uud  die  ZugbOgelköpfe  sich  nicht , wie  dies  bei  den 
: beute  gebräuchlichen  durchgehenden  Zapfen  möglich  ist,  mit  der 
vollen  flachen  Seite  der  Matter  anlegon.  — im  ersten  Falle 
wirkt  der  durch  Zusammenziuhen  der  Arme  entstehende  Rei- 
bungswiderstand an  einem  sehr  kleinen,  im  letzten  Falle  an 
einem  wesentlich  grösseren  Hebelarm,  ist  also  hier  der  Beweg- 
lichkeit des  Zngbügels  viel  hinderlicher  als  da.  Um  ein  Aus- 
biegen des  ZugbUgels  zu  verhindern,  werden  in  der  Regel  die 
Enden  der  Muttor/apfen  mit  Vorlegscheibc  und  Splint  versehen, 

' eine  Vorsicht , die  man  bei  geschlossenen  Zugbügel  köpfen  nicht 
anwenden  kann.  Durch  die  Kop|>elungen  der  Königlich-Nieder- 
schlesisch-Märkischen,  sowie  der  Grosshcrzoglich-Badiscbeu  Eisen- 
I bahnen,  die  für  dun  Zugbügel  durchgehende  Zapfen  ohne  Vorleg- 
. scheibe  und  Splint  anwenden,  dürfte  indess  erwiesen  sein , dass 
ein  Ansbiegen  des  Zugbügcls  überhaupt  nicht  stattfindet,  ein 
derartiger  Ucbulstand  wird  also  auch  bei  Anwendung  geschlos- 
' sener  Köpfe  nicht  zu  befürchten  sein. 

Die  abweichende  Construction  des  Dreharmes  g zur  Knp- 
pelungsspindel Fig.  1 und  2 bezweckt,  dem  Arbeiter  einen  be- 
I qnemeren  und  solideren  Handgriff  zu  bieten,  als  die  bisher  an- 
: geniete  gusseiserne  Kugel.  Die  Nietung,  wodurch  letztere  mit 
' dem  Arme  verbunden  ist,  entzieht  sich  der  Controle,  und  kommt 
es  ab  und  zn  vor,  dass  der  Stift  — wegen  zu  geringer  Stärke  — 
während  des  Gebrauches  abbricht ; die  weitere  Drehung  der 
Spindel  ist  dann  sehr  beschwerlich,  mitunter  unmöglich,  so, 

; dass  dii-ses  anscheinend  geringfügigen  Gegenstandes  wegen , die 
I Kuppelung  ausgewechsclt  werden  muss.  Bei  geschmiedetem  Griff 
: bat  man  derartiges  nicht  zu  befurchten,  derselbe  wird  auch  in 
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gleichem  Gewicht  wie  die  angenietete  Kngel  — nicht  thenrer. 
Hit  Backsicht  auf  den  Uusendfiiltigen  Oebranch  dieses  Hand- 
griffs insbesondere  bei  Anwendung  der  Reeerveknppelong  (Fig.  1), 
ist  es  gewiss  gerechtfertigt,  denselben  möglichst  handlich  zn 
machen.  Im  Weiteren  ist  der  Spindolarm  nicht  auf-  oder  an- 
geschweisst.  sondern  ein  für  sich  bestehendes,  aus  dem  Ganzen 
geschmiedetes  Stock.  Das  Holsenende  r erhalt  eine  Bohrung, 
die  im  Durchmesser  2°^  kleiner  ist,  al.s  die  Spindeldicke  und 
wird  im  weissr.'urmen  Zustande  auf  die  kalte  Spindel  getrieb<>n. 
Dnrcb  sofortige  ÄbkUhlnng  schrumpft  die  HOlsc  so  fest,  dass 
die  Spindel  beim  Auschlagen  klingt,  als  wenn  das  Ganze  aus 
einem  fugenfreien  Stücke  bestände,  ln  den  Werkstätten  des 
Verfassers  sind  bereits  hnnderte  von  Spindeln  nach  dieser  Me- 
thode nuvgefahrl  und  ist  bisher  von  keiner  Seite  Klage  einge- 
laufen, dass  dieselben  ihren  Zweck  nicht  erfüllen.  — Die  Waarc 
wird  nicht  theurer,  und  man  bat  die  absolute  Gewissheit,  dass 
die  für  die  Spindeln  erforderliche  gute  Qualität  erhalten  bleibt 
und  nicht,  wie  dies  bei  ungenügender  Aufmerksamkeit  des  -Ar- 
beiters leicht  vorkonr, int,  an  der  Schweissstelle  verdorben  wird.  *) 


I 
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Genügt  die  vorliegende  Zug-  und  Reservekuppel- 
Vorrichtung  den  polizeilichen  Bestimmungen? 


Im  Bahnpolizei-Reglement  vom  4.  Januar  1875  ist  unter 
§.  12  vorgeschrieben;  «Es  müssen  aussiT  den  gewöhnlichen 
Kupi>elungcn  noch  Sicherheitsketten  oder  Kuppelungen  aul  bei- 
den Enden  des  Wagens  ....  angebracht  sein. 

Ist  das  Motiv  zu  dieser  Vorschrift: 

«Zuggestange , Kuppelungen  oder  Ketten,  welche  den  Zu- 
sammenhang der  Fahrzeuge  eines  Zuges  bedingen , müsstm  so 
eingerichtet,  angebracht  und  verbunden  sein,  dass,  wenn  die  für 
gewöhnlich  thütige  Zugvurrichtnng  an  schwächster  Stelle  reisst 
oder  bricht,  die  Verbindung  der  Fahrzeuge  nicht  gelöst  wird, 
sondern  durch  eine  Reserve  von  gleicher  Starke  gesichert  bleibt», 
BO  wird  dem  Geiste  derselben  durch  die  vorliegende  Einrich- 
tung viel  zuverlässiger  und  mit  geringeren  Kosten  genügt,  als 
durch  die  bisherigen  Xothketten. 

Obige  Vorschrift  wird  aber  meistens  so  aufgefasst,  dass 
man  das  Verlangen  einer  Örtlichen  Unabhängigkeit  der  Kuppe- 
lungen und  Sicherheitsketten  darin  findet,  und  würde  es  sich 
hier  wesentlich  darum  bandeln,  ob  dem  Vorgesetzten  Zwecke 
nur  durch  diese  Auffassung  genügt  werden  kann. 

Die  Zuggestange  der  heutigen  Fahrzeuge  sind  meistens  so 
eingerichtet , dass  wenn  dieselben  unterm  Wagen  reissen , der 
weitere  Zusammenhang  des  Zuges  nur  durch  die  seitlich  ange- 
brachten Xothketten  stattHodet;  die  Wirkung  derselben  ist  durch 
örtliche  Unabhängigkeit  — von  dem  zerrissenen  Zuggestange  — 
gesichert.  Will  man  diese  Unabhängigkeit  beibehalten,  die  fehler- 
hafte seitliche  Anbringung  der  Xothketten  aber  dadurch  besei- 
tigen, dass  man  den  Apparat  auf  das  Uauptzuggestängo  verlegt, 
so  denke  man  sich  — statt  der  Xothkettenkloben  — eine  Hülse 


I 

I 
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von  gleichem  Querschnitt,  die  unmittelbar  hinter  der  Kopfschwelle- 
roncentrisch  zum  Hauptgestänge  verschiebbar  angebracht  ist. 
Diese  mit  einer  Sicberbeitskette  verbundene  Hülse  würde  nnn, 
wenn  das  Hau|iszaggestänge  reisst,  eine  Zugtrennnng  verhüten, 
indem  sie  (gerade  so  wie  die  Druckscheibe  des  heutigen  Xotb- 
kettenkloben)  vor  die  Kopfscbwelle  gezogen  wird. 

Die  ideale  Sicberbeitsvorrichtong  würde  offenbar  unabhängig 
von  dem  zerrissenen  Theile  des  Uauptzuggestänges  wirken  und 
nicht  nur  jeder  Deutung  der  polizeilichen  Vorschrift  genügen, 
sondern  äe  würde  den  bisherigen  Xothketten  sogar  vorzuzichen 
sein,  weil  sie  in  der  Mitte  der  Kopfschwelle  angebracht  ist. 

Denkt  man  sich  nun,  für  einen  zweiten  Fall,  die  lose  auf- 
gesebobene  Hülse  bestehe  mit  dem  Haupt  zuggestange  aus  einem 
Stücke,  SD  erhalt  dasselbe  an  dieser  Stelle  eine  Zugfestigkeit, 
die  doppelt  so  gross  Ist,  als  die  des  Hauptzuggestanges  von 
normalem  Querschnitte.  Beim  Vergleich  ob  nun  der  eine  oder 
andere  Fall  vorzuziehen  ist,  würde  es  sich  um  Rntsebeidung 
der  I-Vage  bandeln: 

Ist  die  Wirkung  der  Sicherheitskette  gesicherter  wenn  die 
Hülse  lose  anfgeschoben  würde  — also  mechanisch  unabhängig 
vom  Zuggestange  wirken  kann  — oder  wenn  dieselbe  mit  dem 
Uauptzuggestange  ans  einem  Stücke  besteht  und  dadurch  von 
den  übrigen  Gestüngetheilen  physisch  unabhängig  wird. 

Wenn  das  Zuggestange  aus  irgend  einem  Grunde  reisst, 
so  würde  im  ersten  Falle  die  lose  Hülse  wahrend  des  Zerreiss- 
AcU-s  nicht  beansprucht,  erst  nach  vollzogener  Trennung  im 
Gestänge  würde  die  Sicherheitskette  auf  sie  einwirken.  — Setzt 
man  nun  voraus , dass  die  Zugfestigkeit  der  Hülse  und  Kette,, 
gleich  ist  der  des  zerrissenen  Gestänges,  so  wäre  vollständiger 
Ersatz  eingetreten  und  die  Zugkraft  würde  durch  die  Hülse  mit 
derselben  Sicherheit  auf  das  Untergestell  übertragen  wie  vorher 
durch  das  Gestänge. 

Im  zweiten  Falle  werden  beide  Theile  — weil  sie  ein 
Ganzes  bilden  — während  des  Zerreissactes  gleichzeitig  und 
gleichmässig  beansprucht;  die  zerreissende  Kraft  findet  also  an 
dieser  Stelle  eine  Widerstandsfähigkeit  die  doppelt  so  gross  ist 
als  in  den  weiter  zurückliegenden  Theilen  mit  normalem  Quer- 
schnitt, und  ist  es  somit  unmöglich,  dass  dos  Gestänge  da  reisst, 
wo  es  der  vorgedachten  Hülse  entsprechend  verstärkt  wurde. 
£jn  Riss  oder  Bruch  kann  und  wird  nur  event.  da  eintreten, 
wo  die  kleinere  — hier  nur  die  halbe  — Widerstandsfähigkeit 
vorhanden  ist. 

Xach  vollzogenem  Riss  würde  im  ersten  Falle  die  Zugkraft 
durch  den  Hülsenquerschnitt  allein,  im  zweiten  Falle  aber  durch 
vereinten  Hülsen-  und  Gestängequersebnitt  d.  h.  mit  doppelter 
Sicherheit  übertragen. 

Demnach  würde  die  erst  gedachte  — mechanisch  unab- 
hängige — Vorrichtung  geringere  Sicherheit  gewahren  als  die 
zweite  durch  ihre  physische  Unabhängigkeit;  letztere  ist  ausser- 
dem einfacher  und  viel  billiger  hcrzustellen. 


•)  Es  ist  erfreulich,  wenn  durch  derartige  Abhandlungen  der  Fabrikant  den  Bewei»  liefert,  das«  er  auch  die  Verwendung  und  den 
Gebraurh  seines  Fabrikates  nach  allen  Selten  erkennt  und  richtig  auffasit  und  dadurch  dem  Abnehmer  eine  Garantie  für  sorgfältige  AnsfUhrung 
bietet;  auch  gewährt  die  in  der  Steinhaus'schcn  Fabrik  «ingefuhrte  Ilcratellung  dieser  wichtigen  Kup[>etungsthcile  ohne  Jegliche  Schweissang 
des  Materials  eim,*  zuverlässigere  Festigkeit  als  die  Heratellung  dieser  Schmiedctlieile  durch  Schweissverhindungen.  .Auaserdem  verdient  die 
originelle  Idee,  sowie  die  originelle  .Art  und  Weise  wie  Herr  Steinhaus  den  Zughakenkopf  drehbar  macht  und  mit  der  niebtthätigen  Kapi>c- 
Inng  durch  Manotte  und  Keservcliakcn  verbindet,  jedenfalls  Heachtung  und  Anerkennung.  .Anmerk.  d.  Uedaction. 
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Die  hier  Torliegeode  Construction  (Fig.  4 Taf.  IV)  ent- 
«pricht  aber  dem  eireiten  Falle,  wie  sich  aos  Folgendem  ergiebt : 
'Die  Widerstandsfähigkeit  der  schwächsten  Stelle  des  Zug- 
baken-Scliamierkopfes  b (|  (Fig.  4 Taf.  XV)  beträgt: 

im  Keillocbe  q 52  (52  — 10)  36  = 78624  Kilogr.  des 
Kuppelungsbolzcn  e von  45'^  Darchmesser 

gegen  Abscheeren  1590,43X2X36X0,8  = 91609  Kilogr. 
wohingegen  die  Festigkeit  des  durchgehenden  Gestänges  von 
42““  Durchm.  in  der  Schweisse  nur  auf  1385,44  X 28  = 
38792  Kilogr.  bemessen  werden  kann. 

(Ab^lute  Festigkeit  in  der  vollkommen  gesunden  Schweisse 
28  Kilogr.  per  -“”). 

Wenn  nun  auch  in  den  obigen  Erklärungen  nachgewiesen 
ist,  dass  durch  die  vorliegende  Einrichtung  dem  Sinne  der  poli- 
zeilichen Bestimmungen  Genüge  geschieht  und  der  Zusammen- 
hang der  Fahrzeuge  eines  Zuges  mindestens  ebenso  gesichert 
ist  als  durch  die  bisherigen  Nothketten,  so  wird  die  Möglichkeit 
der  Einführung  noch  immer  davon  abhängen,  ob  Fahrzeuge  mit 
den  jetzt  gebräuchlichen  Zugvorrichtungen  und  solche,  welche 
mit  der  neuen  Einrichtung  versehen  sind,  den  polizeilichen  Vor- 
schriften entsprechend  verbunden  werden  können.  Keisst  das 
Znggestänge  eines  mit  Kothketten  versehenen  älteren  Fahrzeuges, 
so  ist  znm  weiteren  P'ortsebaifen  eine  Verbindung  der  Koth- 
ketteu  mit  dem  benachbarten  Fahrzeuge  erforderlich.  Demnach 
müsste  die  Kopfschwelle  eines  Wagens  mit  neuer  Einrichtung, 
an  Stelle  der  bisherigen  Kothketten,  mit  Kloben  und  ZngbOgel 
versehen  sein,  in  welche  man  die  Kothkettenhaken  des  gegen- 
Oberstehenden  Wagens  einhängen  könnte.  — Sind  aber  nach 
und  nach  alle  Wagen  mit  der  neuen  Zugvurrichtung  ausgerüstet, 
ao  würden  diese  Theile  ObertlOssig. 

Es  Hesse  sich  indess  mit  erheblich  geringeren  Kosten  der 
vorsebriftsmässige  Zusaiumenhaiig  des  Alten  und  Neuen  bewerk- 
stelligen, wenn  allgemein  angeordnet  würde: 

1)  Sämmtliche  Kothkettcukloben  au  welche  die  Ketto  mittelst 
Bolzen  anfgehängt  ist,  müssen  so  eingeschraubt  sein,  dass 
der  Bolzen  statt  bisher  horizontal  in  lothrcchter  Richtung 
durchgesteckt  werden  kann  (der  Kloben  ii^t  also  loszu- 
nehmeu,  um  90  Grad  zu  drehen  und  wieder  fest  zu 
schrauben). 

2)  Dicüeffnung  sämmtlicher  Kothkettonliaken  ist  auf  35  bis 
3(>““  zu  erweitern. 


Diese  Aenderung  würde  per  Kette  ca.  10  Pfg.  kosten  und 
viel  schneller  durebzufübren  sein  als  s.  Z.  die  Einfübrong  der 
Latemenstützen-Normale. 

Nach  Vollzug  dieser  Verordnung  könnte  man  beide  Notb- 
kettenbaken  des  Wagens  mit  alter  Zugvorriebtung , in  den 
Kuppeluogsbügel  des  gegenoberstebenden  Wagens  einhangen  und 
so  einen  Zusammenhang  berstellen,  der  ebenso  sicher  ist  wie 
vorher  dmxh  Anordnung  der  beiden  Kloben  mit  Zugbügcl.  Im 
Grunde  genommen  ist  die  Verbindung  sogar  zuverlässiger,  weil 
beide  Ketten  unter  allen  Umständen  gleicbmässig  angespannt 
werden. 

Damit  sind  aber  die  Eioführungs-Elrfordemisse  immerhin 
noch  nicht  alle  erfüllt,  weil  man  es  hier  mit  internationalen 
Conslructionstheileu  zu  thun  bat. 

So  lange  mit  unseren  Nachbarn  keine  einwilligonde  Verein- 
. bamog  zu  Stande  kommt,  und  man  die  Annahme  von  Wagen, 
I die  keine  Nothketten  haben,  beständig  weigert,  ebenso  lange 
! würden  an  den  Uebergangstationen  ein  kleiner  Theil  der  ab- 
I gelegten  Nothketten  niedergelegt,  und  Jedesmal  die  Wagen,  welcho 
I Ober  die  Grenze  gehen  sollen,  vorschriflsmässig  damit  ausge- 
I rüstet  werden  müssen.  — Sind  die  Nothkettenkloben  mit  Mutler- 
. gewinden  versehen , so  würde  ein  Schlosser  zum  Eiuschraubon 
von  4 Kloben  ca.  15  Minuten  gebrauchen;  bei  Anwendung  einer 
Keilverhindung  genügt  die  halbe  Zeit. 

Unter  dieser  Voraussetzung  wären  die  Kopfschwnllen  neu 
zu  beschaffender  Wagen  immer  noch  mit  Oeffnungen  zum  Ein- 
sebrauben  der  Nothkettenkloben  zu  versehen. 

Nach  Beseitigung  all  dieser  Forderungen, 
die  im  Vergleich  mit  den  Vortheilen,  welche  die 
Einrichtung  gewährt,  geringfügig  zu  nennen  sind, 
würde  sich  denn  endlich  ergeben,  dass  durch  die 
I vorliegende  neue  Zugvorriebtung  der  Zusammen- 
I hang  der  Fahrzeuge  nicht  nur  gesicherter  ist  wie 
' bisher,  sondern  dass  sich  auch  (wenn  sämmtliche  Wa- 
gen nach  und  nach , d.  b.  in  dem  Maasse  wie  die  heutigen 
Zugvorrichtnngen  unliranchbar  wurden,  damit  ausgerüstet  sind) 
die  Betriebsunkosteu  verringern  und,  durch  Weg- 
fall der  Nothketten,  die  Anlagekosten  uro  einige 
I Millionen  Mark  niedriger  stellen. 


Das  Schmieren  der  Spnrkränse  der  Locomotir  •Vorderräder. 


Das  sogenannte  Scharf  laufen  der  Spurkränze  der  Locomotiv- 
Vorderräder  erhöht  nicht  unwesentlich  die  Unterhaltungskosten 
der  Locomoiive  uud  werden  deshalb  schon  seit  Decennien  Mittel 
versucht,  demst-lben  entgegen  zu  wirken.  Wir  verweisen  hier 
nur  auf  die  häufig  zur  Anwendung  gebrachte  stärkere  Conicität 
der  Vorderrad-Bandagen,  die  aber  andere  Nachtheile  im  Gefolge 
hat  und  bei  Maschinen , an  denen  die  Vorderräder  mit  ver- 
kuppelt sind,  nicht  angew  endet  wenlen  kann. 

In  neuerer  Zeit  hat  man  nun  zu  dem  einfachen  Mittel  der 
Schmierung  der  Spurkränze  an  der  Stelle,  wo  die  stärkste  .\h- 


: mitznng  statlfindet  gegriffen  und  haben  die  K.  Bajrr.  Staats- 
eisenbalinen  in  dieser  Beziehung  grössere  Versuche  nach  einer 
von  dem  Oberins|HfCtor  der  Kaiserin  - F.lisalietb  - Bahn , Herrn 
I Fischer  v.  Rösslerstamm,  angegebenen  Methode  angestellt. 

Die  Schmierung  geschah  zuerst  mittelst  fester  Fetttafeln, 
I die  in  Hülsen  eiogeleet  und  geführt  waren,  welche  au  den  P'e- 
‘ dem  der  l>etreffenden  Bäder  angebracht  wurden.  Die  Hülsen 
I sind  verstellbar,  so  dass  die  eingelegten  Tafeln  genau  auf  die 
Beibungsfläche  des  Spurkranzes  gerichtet  wenlen  können.  Die 
ersten  Ketttafeln  worden  bei  der  von  lleirn  Fischer  von 
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ROsslerstamm  mitgeiheilt«n  Firma  L.  Artmann  in  Wien 
in  3 Hirten  för  Verwendung  im  Winter,  bei  mittlerer  Tem- 
peratur und  im  Hochsommer  bezogen , späterer  Bedarf  jedoch 
in  gleicher  Qualität  aber  zu  bedeutend  ermässigt«>n  Preisen  von 
einem  inländischen  Fabrikanten  geliefert.  Zur  möglichsten  Ver- 
ringerung der  Kosten  der  Schmierung  und  Vereinfachung  des 
Verfahrens  hat  man  in  der  Folge  als  Ersatz  für  die  Fetitafeln 
solche  von  Filz,  die  zur  Versteifung  mit  schwachen  Holzbrett- 
chen beschlagen  sind  und  mit  Uüböl  oder  mitVuIcanöl  getränkt 
wurden,  verwendet  nnd  hiermit  'ganz  befriedigende  Resultate  er- 
zielt- Sie  bieten  namentlich  gegen  die  Hartfette  den  Vortheil, 
dass  die  Schmiernng  von  der  äasseren  Temperatur  unabhängiger 
ist  nnd  deshalb  gleichmässiger  durcbgefflhrt  werden  kann. 

Die  Versuche  wurden  au  Eilzugsmaschinen  mit  4°’,26  Rad- 
stand und  an  Gflterzugsmascbinen  mit  drei  gekuppelten  Achsen 
nnd  3%4&  Radstand  ausgeführt.  Es  wurden  immer  solche  Ma- 
schinen gleicher  Comslruction  miteinander  verglichen,  die  mit 
Bandagen  derselben  Bezugsquelle  und  Lieferung  versehen  waren 
nnd  die  den  gleichen  Streckendienst  auszufohren  hatten.  Ob- 
gleich trotzdem  ziemlich  wesentliche  Differenzen  in  Folge  der 
nngleichen  Härte  der  Bandagen  nnd  in  Folge  von  Ungenauig- 
keiten  der  Montirung  der  Maschinen  (einseitiges  Anlaufen  der 
Spurkränze)  zum  Vorschein  kommen,  so  ergab  sich  doch  im 
Allgemeinen  eine  so  beträchtliche  Abminderung  der  Abnutzung 
gefetteter  Spurkränze  gegenüber  den  nicht  gefetteten,  dass  gi'gen 
dies<'lbe  die  Kosten  des  Schmierens  kaum  in  Betracht  kommen. 
Es  kann  wohl  schon  jetzt  angenommen  werden,  dass  bei  ratio- 
neller Durchführung  des  Schmierens  das  Verhältniss  der  Dauer 
eines  Vorderrades  mit  gefettetem  Spurkranz  gegenüber  der  eines 
nicht  gefetteten  zum  mindesten  wie  3 : 2 ist,  woraus  der  grosse 
Vortheil  der  Schmierung  erhellt.  Bei  den  Maschinen  mit  ge- 
schmierten 'Spurkränzen  verschwindet  ausserdem  auch  das  un- 
angimehme  Reibungsgeräusch  zwischen  Schiene  und  Spurkranz 
beim  Befahren  von  scharfen  Curven,  und  findet  sonach  ein 
ruhigeres  und  leichteres  Durchlaufen  derselben  statt- 


Selbstverständlich  wird  die  Abnutzung , der  Schienenkopfe 
am  änssem  Schienenstrang  der  Curven  in  demselben  Verhältniss 
wie  die  Abnutzung  der  Spurkränze  durch  die  Schmiemog*  ver- 
' mindert,  also  auch  in  Bezug  auf  Bahnunterbaltung  ein  nicht  zu 
unterschätzender  Vortheil  erreicht. 

Die  Schmierung  wird  bis  jetzt  nur  bei  trocknem  Wetter 
angewendet  und  erscheint  dieselbe  bei  Regen  weniger  nöthig, 

I da  hier  das  Regenwasser  als  Schmiermittel  auflritt.  Bei  Schnee- 
gestöber musste  die  Schmierung  vielfach  unterbrochen  werden, 
da  der  Schnee  theilweise  an  den  Bandagen  hangen  blieb,  die 
I Schmiertafeln  von  der  Autlagfläche  ab  und  schliesslich  in  die 
, Kapseln  zurOckdrängte.  Uebrigens  ist  auch  in  diesem  Falle  die 
Schmiernng  nur  von  untergeordneter  Bedeutung,  da  hier  der 
' Schnee  zum  Thcii  den  angestrebten  Zweck  erfüllt. 

Was  die  Bediennng  der  Schmiervorrichtung  betrifft,  so  ist 
; dieselbe  die  denkbar  einfachste  und  verursacht  dem  I»comotiv- 
ffibrer  wenig  Mühe  Und  Arbeit;  derselbe  wird  wjjhrend  der 
Fahrt  höchstens  auf  den  Hauptstationen  durch  Xaebgiessen  eini- 
ger Tropfen  Oel  in  Anspruch  genommen,  so  dass  also  in  dieser 
Beziehung  der  Einführung  der  Schmierung  kein  Bedenken  ent- 
gegenstehen kann.  Ebenso  hat  sich  die  Befürchtung,  dass  die 
Schienenoberiläebe  oder  die  Lufflächen  der  Bandagen  fettig  wer- 
den und  so  die  Adhäsion  der  Triebräder  verringert  würde,  als 
grundlos  erwiesen  und'  ist  kein  Fall  bekannt  geworden,  dass  in 
Folge  der  Schmierung  ein  Schleudern  der  Triebräder  einge- 
treten wäre. 

Die  Kosten  der  Schmierung,  wie  sie  bis  jetzt  durebgefOhrt 
wurde,  betrug  pro  Locomotivkilometer  im  Durchschnitt  bei  Ver- 
wendung von  Hartfetten  0,1  bis  0,15  Pfennig,  bei  Anwendung 
von  mit  Oel  getränkten  Filztafeln  0,03  bis  0,05  Pfennig,  also 
in  letzterem  Falle  pro  Jahr  bei  der  Annahme,  dass  eine  Ma- 
schine 40000  Kilom.  durchläuft  12  bis  20  Mark,  ein  Betrag 
' der  gegen  den  erzielten  Vortheil  nahezu  verschwindet. 

München,  im  Mai  1877.  M. 


üiDflass  der  Geschwindigkeit  auf  die  Sicherheit. 

Vom  Oberbaurath  Dr.  H. 


Der  Einfluss  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  die  Zahl 
der  Unfälle  im  Eisenbahnbetriebe  ist  aus  den  Veröffentlichungen 
der  Bahnverwaltnngen  nicht  zu  erkennen;  man  ist  daher  bei 
der  Bcurtheilung  des  Einflusses,  welchen  die  Steigerung  der 
Fahrgeschwindigkeit  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  äussert, 
auf  oberflächliche  und  unzuverlässige  Ueberschlagsrecbnungen 
angewiesen. 

Die  Braunschweigische  Bahnverwaltung  bot  in  früherer  Zeit 
eine  nach  den  inneren  und  äusseren  Ursachen  und  Umständen 
differentiirten  Unfallstatistik  angelegt.  Die  jährlichen  Zusammen- 
stellungen sind  jedoch  nicht  gedruckt  und  veröffentlicht  nnd  seit 
dem  Jahre  1872  auf  das  vom  Deutschen  Eisenbabnvereine  ver- 
langte Maass  eingeschränkt. 

Es  stehen  gegenwärtig  nur  noch  die  deslallsigen  Tabellen 


Scheffler  in  Braunachweig. 

für  den  vierjährigen  Zeitraum  von  1869  bis  1872  zu  Gebote. 
Ans  diesen  Tabellen  sind  die  in  der  anliegenden  Zusammeu- 
; Stellung  A enthaltenen  Resultate  extrahirt.  Es  ist  darin  zunächst, 
getrennt  nach  Schnellzügen,  PersonenzOgen  und  Güterzügen,  sub  1 
die  Gesammtzabl  der  Unfälle  anfgefUhrt.  Sodann  ist  diese  Ge- 
saromtzabl  nach  den  drei  Ursachen:  mangelhafter  Zustand  der 
Bahn  und  Betriebsmitud , falsche  'Weichenstellung  und  sonstige 
Ursachen,  klassilicirt.  Endlich  sind  diejenigen  Unfälle,  welche 
j durch  Brüche  und  Entgleisungen  veranlasst  sind,  welche  also 
j durch  die  Fahrgeschwindigkeit  vornehmlich  beeinflusst  werden, 
^ für  sich  anfgeführt  und  nach  den  Unfällen  in  Folge  von  Brüchen 
an  Fahrzeugen,  in  Folge  von  Entgleisungen  in  Wei- 
chen und  in  Folge  von  Entgleisungen  in  freien  Gleisen 
separirt. 
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Hierauf  hl  sub  2 eine  Reduction  der  UoflUle  auf  eine 
Million  Xutzkilometer,  sub  3 eine  Rcductiou  auf  ein  Bo- 
triebsjahr  und  sub  4 eine  Reduclion  auf  10  Millionen  Acbs- 
kllometer  vorgenommen. 

Tabelle  3 lehrt,  dass  jihrlich  4 Mal  so  viel  Unßlle  in 
€ütcr/.agen,  als  in  SchnellzQgou  und  2 Mal  so  viel  als  in  Per- 
sonenzUgen  Vorkommen , dass  also  die  Zahl  der  Unfälle  in  den 
am  sehnellscen  fahrenden  Zfigen  die  kleinste  und  in  den  am 
langsamsten  fahrenden  die  grösste  ist.  Dieses  Resultat,  welches 
sich  in  seiner  Allgemeinheil,  wenn  auch  nicht  in  ziffermässiger 
Bestimmtheit,  schon  ans  einem  fluchtigen  Ueberblicke  der  bei 
einer  Buhnverwaltung  vorkommenden  UnHllle  ergiebt,  hat  die 
herrschende  Meinung  gebildet,  dass  der  Transport  in  den  Schnell- 
zOgen  der  sicherste  sei. 

Den  F.rkläriingsgrnnd  findet  man  in  dem  solideren,  zweck- 
mässiger construirten , sorgfältiger  unterlialtenen,  aufmerksamer 
Überwachten  Betriebsmateriale  Jener  Zllge.  Gleichwohl  ist  keine 
Ansicht  irriger,  als  die  erwähnte.  Man  Übersieht  nämlich,  dass 
etwa  3 Mal  so  viel  Nuizkilomcter  GUCcrztige,  als  Schnellzuge 
befördert  werden,  dass  also  die  grössere  Zahl  der  Unfälle  in 
den  GoterzOgen  weit  mehr  auf  Rechnung  der  grösseren  Menge, 
als  der  grüsst'ren  Unsicherheit  die.scr  Zltgo  kommt. 

Die  Reduction  auf  eine  gleiche  Trausportlängo  nach 
Tab.  2 giebt  ein  ganz  anderes  Resultat.  Danach  hat  ein  Schnell- 
zug und  ein  Persolicnzug  diu  gleiche  Anzahl  von  Unfällen  und 
ein  GUterzug  hat  nur  das  1 Vz  fache  jener. 

Aber  auch  dieses  Resultat  ist  nicht  maassgebeod.  Die 
GQtcrzüge  sind  ungleich  stärker  als  die  Schnell-  und  Per- 
sonenzfige,  und  die  grösste  .Anzahl  von  Unfällen,  welche  auf 
Brächen  an  Betriebsmitteln,  mangelhafter  Beschaffenheit  der 
Bahn  und  Kntgleisungeii  beruht,  ist  von  der  Stärke  des  Zuges 
abhängig,  da  jeder  einzelne  Wogen  der  mangelhafte  sein  oder 
auf  der  mangelhaften  Stelle  entgleisen  kann. 

Tab.  4 zeigt  die  Gefalir,  welcher  ein  Zug  von  gleicher 
Stärke  oder  welcher  ein  einzelner  Wagen  ausgesetzt  ist,  je- 
nachdem  er  mit  der  Geschwindigkeit  der  Schnellzüge,  der  Per- 
sonenzUge  oder  der  GttterzUge  befördert  wird.  Hieraus  aber 
geht  hervor,  dass  im  Schnellzuge  2'/2  älal  so  viel  Unfälle  Vor- 
kommen, als  im  Guterzuge.  Wenn  man  auf  die  Details  cingebt, 
so  entstehen  durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn 
und  Betriebsmittel  etwa  3 Mal  so  viel  Unfälle  in 
den  Schnellzagcn,  als  in  den  Qüterzflgen,  und 
durch  Entgleisungen  etwa  4 Mal  so  viel. 

Die  Unfälle  durch  falsche  Weichenstellung  sind  hier  von 
keiner  Relevanz,  da  dieselben  offenbar  nicht  von  der  Gattung 
der  Züge  und  der  Fahrgeschwindigkeit  abbängeu. 

Die  vollkommenere  Beschaffenheit  und  Constmetion,  sowie 
die  sorgfältigere  Ueberwaebung  und  Unterhaltung  des  ßetriebs- 
materiols  der  Schnellzüge  änssert  ohne  Frage  einen  gewissen 
Schutz  vor  Unfällen,  vermindert  also  unter  sonst  gleichen 
Umständen  die  Zahl  der  Unfälle  in  jenen  Zügen.  Bei  der 
Beurtbeilung  derjenigen  Gefahr,  welche  lediglich  der  Steigerang 
der  Fahrgeschwindigkeit  zukommt,  muss  also  dem  tOch- 
tigercD  Materiale  der  SclinellzUge  durch  einen  Corrcctionscoeffi- 
cienten  Rechnung  getragen  werden,  welcher  den  Effect  hat,  die 
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eben  erwähnten  Verbältnisszahlen  zu  Ungnnsten  der  Schnellzüge 
zn  vergrössern. 

Da  die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzüge  etwa 
doppelt  so  gross  als  die  der  Güterzüge  angenommen  werden 
kann,  so  rechtfertigen  die  obigen  Zahlen,  »>lbst  wenn  sie  nnter 
dem  letzteren  Einflasse  nnr  sehr  wenig  corrigirt  werden,  dass 
sich  die  Anzahl  der  Unfälle  durch  die  Steigerung 
der  Fahrgeschwindigkeit  etwa  im  Verhältnisse 
des  Quadrates  der  Geschwindigkeit  vermehrt. 

Für  die  Gefährlichkeit  eines  Betriebes  bildet  die  Anzahl 
der  auf  eine  rationelle  Einheit  der  Betriebsleistung  reducirten. 
Unfälle  den  einen  Faktor,  der  zweite  Faktor  ist  die  Inten- 
sität, der  Umfang,  die  Kostspieligkeit,  welche  jedöm  einzelnen 
Unfälle  durchschnittlich  heizumessen  ist. 

Diese  Intensität  wächst  ohne  Frage  mit  der  Geschwindig- 
keit. Wenn  das  Fahrzeug,  dessen  Achse  bricht,  dessen  Rad 
entgleist,  dessen  Masse  gegen  eine  andere  stösst,  sich  mit  grös- 
serer Geschwindigkeit  bewegt,  wird  der  Stoss  heftiger,  die  Zer- 
stömng  bedeutender,  die  Mitleidenscliaft  anderer  Wagen,  Sachen 
nnd  Personen  ausgedehnter,  der  Schaden  grösser. 

Die  rein  mechanische  Intensität  des  Stosses  wächst  mit 
dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit.  Wenn  man  hierfür  aber 
auch  nur  die  erste  Potenz  substituirt,  liefert  die  Znsammen- 
setzung  der  beiden  Faktoren,  welche  die  Gefährlichkeit  reprä- 
suutiren,  doch  dos  Resultat,  dass  die  Gefahr  des  Bahn- 
betriebes unter  sonst  gicicbcu  Umständen  etwa 
im  Verliältnisse  der  dritten  Potenz  der  Fahr- 
geschwindigkeit wächst,  dass  also  die  doppelte 
Geschwindigkeit  die  achtfache  Gefahr  involvirt. 

Vom  Reichs- Eisenbahnamtc  werden  monatliche  Zasammen- 
stellungcn  der  auf  den  dentseben  (ausschliesslich  der  bayerischen) 
Bahnen  vorgekonimcncn  Unfälle  publicirt.  Obwohl  diese  Zusam- 
metislellungeu  keine  Trennung  nach  Schnell-  und  nach  Pvrsonen- 
zOgeii,  auch  keine  Angabe  über  die  von  jeder  Zuggattung  zurück- 
gelegte  Zahl  von  Nutzkilomotern  und  Achskilonieteru  und  endlich 
ansser  den  Entgleisungen  und  Zusammenstüssen  keine  Speciali- 
sirung  der  Unfälle  enthalten;  so  können  dieselben  doch  zu  einer 
generellen  Vergleichung  mit  den  obigen  Aufzeichnungen  und  zu 
eiucr  Controle  der  Zuverlässigkeit  der  vorstehenden  Resnltate 
für  ein  grösseres  Bahnnetz  dienen. 

Zu  dem  Ende  sind  in  der  Anlage  B in  den  ersten  Colum- 
nen  alle  im  Jahre  1876  auf  sämmtliclien  dentseben,  ausschliess- 
lich der  bayerischen  Bahnen  noch  den  orwühnton  Zusammen- 
stollungen  vorgekommenen  Entgleisungen  und  Zusammeustösso 
zuvörderst  für  die  Schnell-  und  Personemzüge  und  sodann  fOr 
die  Güterzüge  aufgeführt.  Sodann  ist  sub  1 in  der  folgenden 
Columne  die  Zahl  der  Xutzkilometer  notirt,  welche  diese  beiden 
Zuggattangen  auf  den  betreffenden  Bahnen  nach  der  Statistik 
des  Deutschen  Eisenb^h  nvercins  im  Jahre  1874  znrück- 
gelegt  haben.  Die  Gegcmüberstcllung  der  Frequenz  des  Jahres 
1876  ist  deshalb  zur  Zeit  nicht  möglich,  weil  die  deutsche 
Eiseubahnstatistik  erst  bis  zum  Jahre  1874  veröffentlicht  ist 
(für  welches  Jahr  aber  andererseits  die  Unfallstatistik  des  Reichs- 
Eisenbabnamtes  noch  nicht  existirl).  Da  es  sich  schliesslich  nur 
um  die  Constaliruog  der  Frage  handelt,  oh  das  Verbältniss 
zwischen  den  Unfällen  in  der  einen  Zuggattung  zu  den  Unfällen 
1 1807.  25 
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in  der  anderen  Znggattang  dem  oben  gefundenen  einigerinaaseen 
entspricht,  die  Zugrundelegung  der  Fre(|uenzzahlen  aus  einem 
der  Beobachtung  nicht  entsprechenden  Jahren  aber  nur  die 
absoluten  Unfallzablen  fflr  die  einzelnen  Zuggattungen  und 
nicht  so  sehr  die  Verhältnisse  dersell>en  zu  einander  beein- 
flnsst,  so  wird  man  die  Hinbeziebung  der  Unfälle  des  Jahres 
1876  auf  die  Frequenz  des  Jahres  1874  statuiren  können. 

Ebenso  wird  es  zulässig  erscheinen,  in  Ermangelung  der 
Kenntniss  der  t^atsHcblich  stattgebabten  dnrclischnittlichen 
Aebsenstärke  der  beiden  Zuggattungen  diejenige  Durch- 
schnittsstärke zu  Grunde  zu  legen,  welche  dieselben  auf  den 
Braunschweigischen  Dehnen  in  dem  vieijahrigen  Zeit- 
räume vom  Jahre  1869  bis  1872  gehabt  haben.  Hierdurch 
findet  sich  in  der  letzten  Columne  die  sab  1 notirte  Anzahl  von 
Achskilometern. 

Eine  Vergleichung  der  Unfallzahlen  ans  Tabelle  B,  1 mit 
den  Zahlen  in  Tabelle  A,  1 oder  A,  3 zeigt,  dass  die  in  ganz 
Deutschland  (excl.  Bayern)  in  einem  bestimmten  Zeiträume  vor- 
kommenden Entgleisnngen,  sowie  die  vorkommenden  Zusammen- 
stösse,  mithin  auch  die  Entgleisungen  und  Znsammenstösse  zn- 
sammengenommen , in  den  GDterzOgen  etwa  2, -5 'Mal  so 
zahlreich  sind,  als  in  den  Schnell-  und  PersonenzUgen. 

Nach  der  Tabelle  A,  1 oder  A,  3 sind  die  Entgleisungen 


in  den  GöterzUgen  2,06  Mal  und  die  Brüche  in  diesen  Zügen 
etwa  1,75  Mol,  beide  Arten  vonUnfhllen  zusammen  etwa  2 Mal 
so  zahlreich,  als  io  den  Personen-SchnellzOgen. 

Die  Reduction  auf  die  gleiche  Zahl  von  Millionen  Achs- 
kilometer liefert  sowohl  nach  Tabelle  B,  4,  als  nach  Tabelle  A,  4 
das  entgegengesetzte  Kesoltat.  Noch  B.  4 weisen  die  Scbnell- 
uiid  Personenzflge  nahezu  die  2fache  Zahl,  genauer  1,75  Mal 
I so  viel  Engleisungen  und  Zuaammenstösse  (1,6  Mal  so  viel  Ent- 
I glelsongen  und  1,8  Mal  so  viel  Zusammenstösse)  als  die  Güter- 
I Züge  auf.  Nach  A,  4 kommen  in  den  Schnell-  und  Personen- 
j Zügen  1,55  Mal  so  viel  Unfälle  durch  Entgleisnngen  und  Brüche 
I vor,  als  in  den  GoterzOgen. 

, Die  IctztereZahl  stimmt  mit  der  ans  B,  4 sieb 
I ergebenden  fast  genau  überein;  die  Unfallsta- 
■ tistik  des  Deutschen  Reiches  bestätigt  also  mit 
einer  beaebtenswertben  Genauigkeit  die  obigen, 
aus  der  Unfallstatistik  des  Braunschweigischen 
Bahnbetriebes  gezogenen  Resultate  und  recht- 
fertigt zugleich  den  Schluss,  dass  der  Bahnbe- 
trieb im  Deutschen  Reiche  in  Beziehung  auf 
Sicherheit  ein  ziemlich  homogenes  Ganze  bildet. 

Braunschweig,  den  21.  Februar  1877. 

II.  Scheffler. 


Tabelle  A. 

l'anile  welrhe  sich  aaf  dea  Braiisrhweigisrhea  Bahnen  In  den  4 Jahren  18S9  bis  1872  ereignet  haben. 


1.  Anzahl  der  Unfälle. 


Jahr. 

Art  der  Zöge. 

i 

G 

& 

0 

rs 

1 

1 
s 

i 

Claasilication  nach  den 
allgemeinen  Ursachen. 

Durch  Brüche  und  Kntgloiaungen 
veranlaeste  Unfälle. 

Durchfahrene 

Kutz- 

kilomctcr. 

lleschaflte 

Achs- 

kilometer. 

2 2^ 
’c 

s 1 

X -c 

mm  *-• 
< 

ä“  . 

N i-v 

|?l 

£ o cj 

S S» 
BS 

1 

s 

Isb 

.«  B 

^ä 

" ji 
■S 

1 

3 

J E = 

-<■11 
B^  = 

“ B-S. 

B 

n 

a 

a 

o ^ 

f ^ S 
1 

d 

«> 

e ^ 

11 

- 

Ib 

•weg 
e S = 

“ B = 

^.a  S 

a ^ 

" U 

a 

l 

Schncllzögo 

4 

2 

2 

2 

2 

406920 

1872 

Porsunenzüge  .... 

10 

— 

2 

8 

— 

1 

■2 

3 

1169093 

' 1 

Göterzfige 

12 

3 

2 

7 

8 

- 

4 

7 

1578-233 

l 

Schnellzüge  . ' . . . . 

8 

4 

1 

3 

3 

4 

7 

6396.50 

1871 

Persononztlge  .... 

12 

1 

1 

10 

1 

1 

2 

10(^2241 

f 

üQtenüge 

33 

8 

7 

18 

4 

12 

7 

28 

1034465 

( 

Schnellzüge 

5 

1 

4 



.556300 

1870 

PcniononzOgc  .... 

17 

5 

1 

11 

3 

— 

3 

6 

849059 

1 

Gfiterzüge 

20 

6 

2 

12 

4 

1 

1 

6 

1231324 

l 

Schnellzüge 

6 

1 

1 

4 

1 

1 

1 

3 

371039 

1869 

Penionenzügc  .... 

12 

4 

8 

— 

0 

1 

8 

949639 

1 

GüterzOge 

28 

11 

5 

12 

3 

4 

8 

15 

1254917 

Snmma 

Schnellzüge 

23 

7 

3 

13 

4 

I 

7 

12 

1873959 

33731262 

18 

Personenzüge  .... 

51 

6 

8 

37 

4 

4 

6 

14 

3970932 

83389572 

21 

1869 

Schnell-  u.  Personenzüge 

74 

13 

11 

50 

8 

5 

13 

20 

5-44391 

1171-20834 

20 

OüterzOge 

93 

28 

16 

49 

14 

17 

20 

61 

5098939 

356925730 

70 

bis 

1872 

-\llc  Züge 

167 

41 

27 

99 

22 

1 

22 

33 

77 

10943830 

474046504 

43,5 
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2.  Redaction  der  Unfälle  auf  je  1000000  Nntzk ilometer. 


Jahr. 

Art  der  ZQge. 

Geaarnrnt- 

zabl. 

Classification  nach  den  allgemeinen 
f machen. 

Jlnreh  Brüche  und  Kntgleisungen  rcranlasste 
CnfäUe. 

mangelhafter 
Zustand  der 
Bahn-  nnd 
Betriebs- 
mittel. 

falsche 

Weichen- 

stellnng. 

sonstige 

Unachen. 

Brüche  an 
.\chscn.  Kei- 
fen, Uodem, 
Federn, 
Koi>]>elungen. 

Entpflcisang 

in 

Weichen. 

Entgleisung 
in  freien 
Gleisen. 

Brüche 
und  Ent- 
gleisungen 
zusammen. 

l 

ilchnellzQire 

9,88 

4,91 

4,91 

4,91 

4.91 

1872 

Poniüneni(4re  .... 

8J>6 

— 

1.71 

6,84 

— 

0,85 

1,71 

2.66 

1 

OntenOge 

7.60 

1.90 

1,26 

4.43 

1,90 

— 

2,53 

4.43 

1 

.S^-hncUiCge 

14.82 

7.41 

1,85 

5.56 

6.50 

— 

7,41 

12.97 

1R71 

PersonenzQge  .... 

11.97 

0,99 

0.99 

9,98 

a99 

0.99 

— 

1.98 

1 

(lütcrzUgc 

81,90 

7,78 

6,77 

17,40 

3.86 

11,60 

0,77 

22,23 

l 

SchnelliQ^re 

8,98 

1,79 

7.19 

— 

— 

1870 

Personenznge  .... 

20,00 

6,88 

1,18 

5.88 

3.53 

— 

8,53 

7.06 

1 

UQtcTtQge- 

16,24 

4,87 

1,62 

9.75 

8.24 

0,81 

0,81 

4,86 

i 

SchDclIzOge 

16,17 

2,69 

2,69 

10,78 

2,69 

2,69 

2,69 

8,07 

18f9  1 

Pcnioncnzügo  .... 

12,63 

— 

4.21 

8.42 

— 

2.10 

1,05 

3,16 

Gatenflge 

22,81 

877 

8,98 

9.56 

2,89 

3,19 

6,37 

11,95  ^ 

■* 

SchnelliUffe 

12,27 

3,78 

1,60 

6,94 

2,13 

0,58 

3,73 

6.39 

PenonentOge  .... 

12.84 

1.51 

2,01 

9,31 

1.01 

1,01 

1,51 

3,53 

1869 

Schnell-  u.  PersonenzOge 

12,66 

2.22 

1.88 

8..55 

1,36 

0,85 

2,22 

4.44 

GOtenQge 

18,28 

6,49 

M3 

9,61 

2,74 

3,33 

3,92 

9.99 

bis 

• 

1872 

Allo  zöge 

15,25 

8.74 

2,46 

9,04 

2,01 

2,01 

3,01 

7,03 

8.  Reduction  der  Unfälle  auf  ein  Betriebsjahr. 


Schnellzüge 

5.76 

1,75 

0,75 

3.25 

1,00 

0.25 

1.75 

aoo 

Personenzüge 

12,75 

1,50 

2,00 

9.2.5 

1,00 

1,00 

IJM 

.9.50 

Schnell-  und  Personenzüge  . . . 

18,60 

3,25 

2.75 

12A0 

2,00 

1.25 

8.26 

6,50 

Gütenüge 

23,25 

7.00 

4,00 

12.25 

8,50 

4,25 

5,00 

12.76 

Alle  Züge 

41,75 

10,25 

6.76 

24,75 

5,60 

6.50 

8,26 

19.25 

4.  Redaction  der  Unfälle  auf  je  10000000  Achskilometer. 


Schnellzüge 

6,81 

2,07 

0.89 

8.85 

1,18 

0.29 

2,07  I 

8.55 

Personenzüge  .... 

6.11 

0,72 

0.96 

4.43 

0,48 

0.48 

0.72  j 

1,68 

Schnell-  0.  Personenzüge 

6.31 

Ml 

0,93 

4.26 

0,68 

0,42 

1,11  ' 

2.218 

Güterzüge 

2,60 

0,78 

0.45 

1,37 

0,39 

0.47 

0.56  1 

M3 

Alle  Züge 

3,52 

0.86 

0,57 

2,09 

0,46 

0,46 

0,69 

1,62 

Tabelle  B. 


El  tgleisBBgea  nad  ZatiBBeastäste,  welche  aaf  allea  BeaUekea  aastehllesslieh  der  BairerlMhea  Eiieabahaea  atek  dea  VerdBeal- 

llekaagea  des  Keiebs-Eiseabahaaales  iai  Jahre  1876  TergekoaaieB  slad. 


1.  Anzahl  der 

Unfälle. 

Art  der  Züge. 

Entglei- 

snngen. 

Znsammen- 

stütue. 

Entgleisun- 
gen nnd 
Zttsammen- 
slüsse. 

Durchfahrene  Nntz- 
kilometer  aus  dem 
Jahre  1874  nach  der 
deutschen  Eisen- 
bahnstatlstik. 

I)url'h^chnittIicbe 
Aehseniahl  j>ro  Zug 
auf  den  Braun- 
schweigischen Bah- 
nen in  der  Zeit  von 
1869-1872. 

Achskilometer  nach 
der  angenommenen 
Durchschnittsstärke. 

Schnell-  nnd  Personenzüge  . . 

120 

69 

189 

73687000 

20 

1473740000 

GOterzflge 

818 

168 

486 

91331000 

70 

6393380UU0 

Alle  Züge 

438 

237 

675 

165021000 

47,6 

786712UOOO 

2. 

Redaction  der  Unfälle  anf  je  1000000  Kntzkilometer. 

Schnell-  nnd  Personenzüge  . . 

1.G2 

0,98 

2/).') 

Güterzüge 

.3,48 

lÄl 

5.31 

Alle  Züge 

2,65 

1.43 

4.08 

4. 

Redaction  der  Unfälle  auf  je  10000000  Achskilometer. 

Schnell-  und  Personenzüge  . . 

0,81 

0.47 

1,2« 

Güterzüge 

0.49 

0.26 

0,75 

Allo  ZU^ 

0,55 

0.30 

0.857 

25* 
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Notiz  über  Schmirgel-Schleifräder. 

MITgcthciU  vom  IiiKonieur 


Zn  den  mancherlei  nfltzlichen  Lehren,  welche  die  ameri- 
kanische Weltansstellung  gegeben  hat,  gehört  die  durch  letztere 
erlangte  Eenntniss  von  der  ausgezeichneten  and  erfolgreichen 
Anwendung  der  massiven  Schmirgel-Scheibenrllder  in  Amerika, 
sowie  von  der  fdr  die  Anwendung  der  Räder  geeignet  constmir- 
ten  Maschinen. 

Ein  Correspondent  der  Londoner  Times,  welcher  eingehende 
Berichte  nber  das  Maschinen  - Departement  der  Ausstellung  in 
Philadelphia  geliefert  hat,  sagt  darOber,  dass  die  durch  An- 
wendung der  Schmirgel-Schleifräder  erlangten  Vortbeile  so  gross 
wären,  dass  Meissei  und  Feile  Gefahr  liefen,  fbr  die  meisten 
ihrer  jetzigen  Gebrauchszwecke,  in  Zukunft  nicht  mehr  ange- 
wendet zu  werden. 

Zunächst  dOrfte  wohl  da.s  Verdrängen  der  gewöhnlichen 
Schleifsteine  durch  die  ungleich  leistungsfähigeren  Schmirgul- 
räder  erwartet  werden,  indem  die  letzteren  unzweifelhaft  die 
folgenden  Vortheile  darbieten. 

Sie  nehmen  nur  einen  geringen  Raum  ein  und  können  rasch 
und  leicht  montirt  werden.  Wegen  ihrer  grossen  Festigkeit 
dürfen  sie  ohne  Gefahr  mit  einer  sehr  grossen  Geschwindigkeit 
laufen,  und  indem  sie  durchweg* äus  eckigen  Römern  eines 
Materials  zusammengesetzt  sindr  welches  an  Härte  nur  dem 
Diamante  nachstebt,  schleifen  sie  bedeutend  rascher  als  die 
wesentlich  aus  randen  Kieselerdekurnern  bestehenden  gewöhn- 
lichen Schleifräder.  Während  nun  deshalb  letztere  von  Zeit  zu 
Zeit  eines  Schärfens  bedürfen , bietet  ein  gut(>s  Schmirgelrad 
stets,  ohne  Nachhflife,  eine  frische,  scharf  schneidende  Ober- 
fläche. Dieser  Vorzug  der  Oberfläche,  verbunden  mit  der  ge- 
statteten grossen  Geschwindigkeit,  erleichtert  ausserdem  die 
Arbeit,  indem  der  zu  schleifende  Gegenstand  nur  eines  geringen 
Druckes  gegen  das  Rad  liedarf. 

Man  hat  ferner  die  Schmirgelräder  mit  rotirenden  Feilen 
verglichen,  deren  Schleif  kanten  nie  stumpf  werden,  während 
Stahlfeileii  schon  nach  den  ersten  Strichen  stumpfer  werden  und 
sehr  bald  ihre  Schärfe  verlieren. 

Im  Engineering  vom  29.  Januar  d.  J.  ist  berechnet,  dass 
ein  vollkommen  rund  gedrehtes  Schmirgelrad,  welches  im  be- 
ständigen Contact  mit  dem  zu  bearl>eitenden  Gegenstand  bleibt, 
bei  geeigneter  Geschwindigkeit,  dieselbe  Arbeit  in  einer  Minute 
zu  leisten  vermag,  welche  eine  1 engl.  Meile  lange  Feile  ergiebt, 
wenn  dieselbe,  für  denselben  Zeitraum,  Uber  den  Arbeitsgegen- 
stand geführt  wird;  dabei  ist  die  vermuthliche  Dnrchschnitts- 
geschwindigkeit  der  Feile  zu  60  Fuss  in  der  Blinute  angenom- 
men und  die  Umdrehungsgeschwindigkeit  des  Schmirgclrades  zu 
5Ö00  Fass. 

Der  grosse  Vorzug  der  Scbmirgelräder  ergiebt  sich  noch 
stus  Folgendem: 

Beinahe  jeder  mit  der  Feile  zu  bearbeitende  Gegenstand 
ist  bis  zu  seiner  Vollendung  verschiedene  Male  in  den  Schraub- 
stock ein-  und  auszuspannen,  und  als  Regel  darf  man  annebmen, 
dass  ein  mit  dem  Schmirgelrad  bearbeiteter  Gegenstand  nicht 
mehr  Zeit  zu  seiner  Vollendung  gebraucht,  als  das  behuf  des. 


Dr.  Böhrig  in  Hannover. 

Feilens  erforderliche  verschiedenmaligc  Einspannen  in  .Anspruch 
nimmt;  die  ganze  Zeit  des  wirklichen  Feilens  wird  deshalb  bei 
Anwendung  der  Schmirgelräder  gewonnen. 

Was  ferner  die  AosfObmng  der  Arbeit  mit  den  Schmirgel- 
rädem  betrifft,  so  ist  es  zweifellos,  dass  ein  Arbeiter,  welcher 
mit  der  Feile  umzugehen  versteht,  die  Arbeit  mit  dem  Scbmirgel- 
rad  noch  leichter  aosfübren  kann,  indem  seine  Kraft  bedeutend 
weniger  in  Anspruch  genommen  wird  und  seine  ganze  Geschick- 
lichkeit sich  auf  Führung  dea  zu  schleifenden  Gegenstandes  con- 
centriren  kann. 

Für  die  besonderen  Gebrauchszwecke  der  Räder  sind  spe- 
cielle  Maschinen  constmirt  nud  mit  grossem  Erfolge  angewendet; 
als  Vortheil  dieser  Maschinen  ist  besonders  zu  erwähnen,  dass 
die  Constmetion  derselben  die  Vollkommenheit  der  Arbeit  mehr 
gewährleistet  als  die  Geschickliclikeit  der  betreffenden  .Arbeiter. 

So  bat  man  Drehbänke  für  parallele  und  schräge  Hächen, 
welche  nicht  allein  auf  gewöhnlichen  Drehbänken  vorgedrehto 
Arbeiten  mit  grösster  Acenratesse  rollenden,  sondern  sogar  vom 
rohen  Gussstück  hcranaarbeiten.  Ferner  Bohrerschleifmaschinen, 
welche  die  Schnittflächen  vollkommen  richtig  und  die  Winkel 
mit  mathematischer  Genauigkeit  anschleifen.  Die  Zähne  der 
Zahnräder  werden  mit  automatischen  Maschinen  bearbeitet. 
Kalanderwalzen  sind  mit  so  absoluter  Vollkommenheit  geschliffen, 
dass  alle  Walzen  eines  Satzes  beliebig  gewechselt  werden  kön- 
nen. Gerade  Flächen  werden  vermittelst  der  Schmirgelräder 
aufs  Gtmaueste  geschliffen,  ebenso  Löcher  richtig  eingeschliffon. 
Und  eine  sehr  ausgedehnte  .Anwendung  haben  die  Schmirgel- 
räder in  Amerika  zum  Schärfen  der  Sägen  und  Anschleifeu  der 
' Zähne  gefunden,  da  die  Vereinigten  Staaten  Amerikas  mehr  als 
2ÖOOO  SägcmOhlen  besitzen,  welche  sämmtlicli  Schmirgelrä>ler 
und  für  den  Zweck  constmirte  Maschinen  benutzen. 

Die  Vortbeile  der  Anwendung  massiver  Schmirgel-Scheiben- 
räder bestehen  daher  in  einer  Eraparniss  an  Arl>eitslöbnen  nnd 
an  Feilen,  ausserdem  noch  in  einer  Vergrössemng  der  Arbeits- 
leistung und  in  Erzielung  besserer  Arbeitsqualität. 

Wie  nun  einerseits  die  richtige  Constmetion  der  betreffen- 
I den  Maschinen  eine  wesentliche  Bedingung  fOr  die  vollkommene 


lität  der  Räder  selbst  von  nicht  geringerem  Einfluss. 

Der  in  Amerika  zur  Verwendung  kommende  Schmirgel 
besteht  fast  ansschliesslich  aus  dem  weissen  in  der  Türkei  ge- 
wonnenen Schmirgel,  da  in  Amerika  selbst  nur  wenig  gefun- 
den wird. 

Von  ungleich  besserer  (Qualität  ist  der  anf  der  Insel  Naxos 
in  Griechenland  vorkommende  Schmirgel,  freilich  kostet  derselbe 
auf  den  Graben  doppelt  so  viel  als  jener  türkische  an  seinem 
Gewinnnngsorte.  Indem  aber  der  Naxos-Scbmirgel  den  türkischen 
an  Härte  nnd  Schärfe  bedentend  Obertrifl't,  so  ist  cs  zweifellos, 
dass  die  aus  ihm  hergeetellu-n  Räder  eine  noch  grössere  Ixiistungs- 
fähigkeit  besitzen,  als  jene  amerikanischen  aus  türkischem  Schmir- 
gel angefertigten  Räder. 
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M'ir  können  es  deshalb  nur  freudig  begrOssen,  dass  die 
«Oesellschaft  des  echten  Naxos-SchtnirgeIs>  auf  ihrem  Schmirgel- 
dampfwerk  in  Fraokfart  a.  M.  jene  massiven  Scbmirgelrüder 
nnd  sogleich,  in  grösserer  Anzahl,  verschiedenen  Zwecken  die- 
nende zugehörige  Maschinen  aafertigt. 

Die  hier  mitgetheilten  Figuren  52  nnd  53  geben  die  An- 
sichten von  zwei  jener  Maschinen  nnd  zwar  Fig.  52  die  Ansicht 
einer  UniTersal-Scbmirgel-Schleifmascbine  nnd  Fig.  53  dieNaxos- 
Universal-Werkzeog-Scbleifmaschine  mit  Cenirifogalpompe.  Die 


durchaus  vorzügliche , angemessene  Constroetion  derselben,  wie 
erwähnte  Qualität  der  Schmirgelrader,  welche  ebensowohl  trocken, 
wie  mit  Wasser  und  Oel  benutzt  werden  können,  werden  der 
Anwendung  der  Schmirgelrader,  voraussichtlich  eine  ähnliche 
Verbreitung  in  Europa  verschaffen,  wie  solche  die  betreffenden 
amerikanischen  Fabrikate  in  jenem  Erdtheil  gefunden  haben. 

Wir  erwähnen  schliesslich  noch,  da.ss  die  Gesellschaft  des 
Naxos-Schmirgcls  die  SchleifrSder  in  6 verschiedenen  Raohgraden 
anfertigt: 


Fig.  62.  Fig.  .63. 


Raohgrad  1.  (Si'hr  zart)  Zum  Schleifen  auf  weichen  Me- 
tallen, zum  Poliren  von  Stahlge- 
genstönden  und  zum  Schleifen  von 
feinen  Wcrkz<‘ogen. 

< 2.  (Zart)  Besonders  geeignet  zum  Trocken- 

und  Nass-Schleifen  und  Scharfen 
von  Bohr-  nnd  Drehstühlen,  Hobel- 
messern nnd  sonstigen  Schneid- 
werkzeugen nnd  zum  Feinscbleifen 
im  Allgemeinen. 

< 3.  (Mittelrauh)  Zum  Schleifen  nnd  Bearbeiten  von 

Messing  und  zum  FlScbenschleifen 


auf  Stahl,  Gusseisen  und  Schmiede- 
eisen, besonders  zum  SrhflKen  nnd 
Ausschleifen  der  Kreissägen  und 
Gattersagen  geeignet. 

Raohgrad  4.  (Raub)  Zum  Schleifen  and  Bearbeiten  von 

Gussstahl  nnd  Gusseisen. 

« 5.  (Sehr  ranh)  Zum  Abscbleifen  von  Gusseisen 

nnd  Grobscbleifen. 

« 6.  (Aensserst  raub)  Zum  Abschleifen  von  Gnssrinden 

und  zum  Grobschleifen  im  All- 
gemeinen. 
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üeber  die  Behandlang  der  Wagen •Achsbfichsen,  bei  welchen  mit  Oel  geschmiert  wird,  nnd 
welche  mit  elastischen  Körpern,  als  Wolle,  Hobelspähne,  Seegras  etc.  adsgestopft  sind. 

Von  B.  Cnnnt,  Innjioctur  dar  Kais«rin-ElisabcÜi-Bahn  in  Wien. 

(Hierin  Kiff.  9 auf  Taf.  XVI.) 


Wegen  des  grossen  Scbmiennaterial-Verbranches,  der  ab- 
gesehen von  dem  Verlnste  der  jetzigen  illusoriscben,  rückwärti- 
gen .\bd!clitungen,  auf  der  Itadscite,  aucli  bei  den  AebsbOebsen 
stattfindet,  welche  mit  elastischen  KOrpem  ansgestopfl  sind, 
dnreh  welche  bekanntlich  dos  Ausscbleudern  des  Sebmierma- 
teriales  mehr  verhindert  werden  soll,  als  es  bei  allen  anderen 
Systemen  mOglicb  ist,  habe  ich  diese  AclisbDchsen  einer  Reihe 
von  Versnehen  nnterworfen,  um  auf  dos  richtige  Verfahren  zu 
kommen,  nach  welchem  sowohl  beim  Ausbinden,  als  auch  beim 
periodischen  Schmieren,  der  Aufwand  des  Schmiermateriales 
restringirt  werden  könnte. 

A.  Behandlung  beim  sogenannten  Ausbinden  nnd  Revidiren 
der  Wagen.  Es  wurden  Lagergebäuse  mit  Znbtllfenabme  eines 
von  mir  cunstruirten  einfachen  Apparates  (veröffentlicht  im  Organ 
1871)  mit  getränktem  Stopfmateriale,  prilcise  gestopft.  Das 
Ausstopfen  kann  selbstverständlich,  wenn  auch  minder  exact,  in 
jeder  anderen  beliebigen  Welse  stattlinden.  Nach  dem  Einbinden 
wurde,  nachdem  frOher  der  untere  Sammelkanal  o,  durch  die 
üeffnung  bei  der  Ablassschraube  s (big.  9 Taf.  XVI),  ganz  gereinigt 
war,  so  lange  ndiies  Schmieröl,  oben  beim  Schmierdeckel  a nach- 
geschattet , bis  das  Schmieröl  im  Gehäuse  Ober  die  Scheide- 
wand d,  in  den  Sammelkanal  o liinOberzuflicssen,  und  bei  der 
Ablassöffnung  s,  herauszufliessen  beginnt.  Diese  Methode  des 
NacbfQllens , ist  bei  allen  Bahnen , wo  derartige  Achsbacbsen 
eingefobrt  sind,  in  den  Instructionen  vorgeschrieben.  Im  Durch- 
schnitte wurden  hier  zu  dieser  Manipulation:  zum  Tränken  des 
Stopfmateriales  0,75  Kilogr.  Oel,  und  zum  NacbfQllen  0,5  Kilogr. 
Oel  per  I..ag(‘rgchäuse  benöthigt;  demnach  zusammen  0,75  -f- 
0,5  » 1,25  Kilogr.  Derartig  ausgerüstete  Achsbflebsen,  wurden 
nun  nach  einer  erst  gemachten  Tour  von  300  Kilom.,  auf  die 
Menge  des  durch  die  Centrifngalkrafl  der  Achsschenkel  aosge- 
scbleuderten , und  nun  im  unteren  Sammcikanale  o sich  vor- 
findenden  Schmieröles  untersucht  und  wurden  daselbst  0,3  Kilogr. 
reines  Schmieröl  vorgefunden.  Nach  der  zweiten  gleichen  Tour 
von  800  Kilom.  wurden  nachdem  froher  die  im  untenoi  Sammel- 
kauaie  Vorgefundenen  0,3  Kilogr.  Oel  bei  der  Ablassschraube  s 
abgelassen  worden  waren,  bei  sonst  unverändert  gelassener  .Achs- 
buchse, wiederum  0,1  Kilogr.  Oel  im  Sammelbehälter  vorge- 
funden. Das  DcbcrspUlen  des  Schmiermatcrials  in  die  untere 
Sammelkammer,  hat  erst  nach  der  dritten  Tour  ganz  anfgehört. 
Die  nun  im  Sammelkanale  Vorgefundenen  0,3  -f-0,1  = 0,4  Kilogr. 
Schmiermaterial,  kommen  als  solches  nicht  mehr  zur  Geltung; 
werden  mit  der  Zeit  sehr  verunreinigt,  und  beim  periodischen 
Schmieren,  das  ist  nach  2 Monaten,  als  unreines  Oel  abgelassen : 
Diese«  unreine  Oel  wird  meist  nur  zum  *|'^  Theile  des  An- 
schaffungspreises verwerthet,  oder  auf  umständliche  und  kost- 
spielige W'cise  zum  Theile  wieder  gereinigt. 

Aus  dem  Vorhergegangenen  wird  es  einlenchten,  dass  es 
vollkommen  genügt,  wenn  beim  Ausbindon  der  Wogeh  die  Lager- 
gebäuse  präcise  mit  getränkter  AVolle  gestopft  werden,  und  dann 


statt  0,5  Kilogr.  Schmiermaterial  nur  0,1  Kilogr.  nacbgefollt 
werden.  Will  man  der  Vorsicht  wegen , um  das  Wannlaofen 
der  Lager  in  den  ersten  Stadien  des  Betriebes  sicher  zu  ver- 
boten, mehr  des  Guten  tbun,  so  genOgt  es  vollkommen,  wenn 
hier  jedes  Gehäuse  statt  mit  0,1  Kilogr.  mit  0,12  Kilogr.  nacb- 
gefOllt  wird.  Zur  vollkommen  betriebssicheren  Ausrüstung  eines 
solchen  I^tgergebäuses  sind  demnach  statt  0,7  -{-  0,5  = 1,25 
Kilogr.  nur  0,7  -{-0,12  = 0,82  Kilogr.  Schmieröl  aufzuwenden. 

B.  Behandlung  dieser  AchsbOebsen  bei  zweimonatlichem 
Schmieren.  Das  periodische  Schmieren  wird  in  ähnlicher  Weise 
wie  das  Schmieren  beim  Ausbinden  gehandhabt.  Das  reine 
Schmieröl  wird  bei  dem  oberen  Scbmierdcckel  a,  in  die  Aebs- 
bOchsc  gegossen  und  so  lange  fortgesetzt,  bis  es  bei  der  geöff- 
neten Ablassröbre  r,  d(>s  unteren  Sammelkanales  abzufliessen 
beginnt.  Es  ist  dies  die  allgemeine  Obliche  Weise,  wie  dies  bei 
allen  bekannten  Bahnen,  wo  dieses  System  eingeführt  ist  (nnd 
welches  hauptsächlich  io  Oesterreich-Ungarn  und  Amerika  ver- 
treten ist)  gehandhabt  wird. 

Um  giun  hier  das  richtige  Maass  fOr  die  nothwendige,  anf- 
zuwendendc  Menge  des  Schmiermateriales  zu  eruiren,  'wurde  in 
ähnlicher  Weise  wie  beim  Ausbinden  vorgegangen.  Es  wurden 
eine  Reihe  von  Lagergehäusen,  welche  bereits  2 Monate  lang 
im  Betriebe  waren,  auf  die  präcise  WollfOllung  untersucht,  und 
wenn  fOr  gut  liefunden,  in  unverändertem  Zustande  belassen, 
und  versuchsweise  entweder  mit  0,4,  0,3,  0,2  oder  0,1  Kilogr. 
Schmieröl  nachgefoUt. 

Nach  jeder  nunmehr  gemachten  Tour  von  300  Kilom.  wurde 
das  in  dem  unteren  Sammelbehälter  durch  die  Centrifugalkrafl 
der  Achsschtmkel  UberspOlte  Schmieröl  abgelassen , und  zeigte 
es  sich  anch  hier,  dass  das  UeberspUlen  des  Oeles  erst  nach 
der  dritten  Tour  von  300  Kilom.  ganz  aufhört.  In  dem  elasti- 
schen Stopfmaterialo  eines  jeden  I.AKOrgehäuses  waren  von  dem 
nachgefollten  Schmiermateriale  stets  nur  0,1  bis  0,12  Kilogr. 
Schmieröl  geblieben.  Die  Differenz  des  noch  den  drei  gemachten 
'Fouren,  in  dem  StO))fniateriale  zurQckgebliebenen  Sebmierma- 
terialcs,  rOhrt  von  der  grösseren  oder  geringeren  Abnutzung 
der  Lagerscbalen  her,  durch  welche  bei  ganz  gleichen  Gehäusen 
ein  grösserer  oder  kleinerer  Raum  des  Stopfmateriales  bedingt 
wird.  KrOber  wurde  b<‘i  dem  erwähnten  sdlgemein  Oblichen 
Vorgänge  durchschnittlich  0,45  Kilogr.  Schmiermaterial  beim 
jedesmaligen  periodischen  zweimonatlichen  Schmieren  per  Lager- 
gebäuse  zum  NachfOllen  aufgewendet.  Nach  diesen  Versuchen 
zeigt  es  sich  nun,  dass  zum  NachAlllen  beim  periodischen  zwei- 
monatlichen Schmieren,  statt  0,45  Kilogr.  nur  0,12  Kilogr. 
Schmieröl  ]>er  Lagergebäuse  aufgewendet  werden  brauchen.  {Wird 
das  Ausslopfen  dicst-r  Lagergehäuse  mit  elastischen  Kör]>ern 
präcise  ausgefUhrt , so  functioniren  dieselben  ganz  sicher,  und 
kommt  auch  der  ihnen  oigonthOmliche  Vorlheil  zur  Geltung, 
dass  Oelverluste  herbeigefiihrt  durch  die  Ausscbleuderong , ver- 
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hQtct  worden  können.  Die  oberflSoblichste  ßetrachtnng  der  Rad- 
naben lasst  die  grossen  Ociverlusto  erkennen,  welche  bei  fast 
allen  anderen  I.agorgehansen  und  Systemen  stattdnden.  Dessen 
nngeacbtet  steht  dieses  System  gegenOber  dem  meist  verbreiteten 
Sangdoebten-  und  Schmierki!>scnsysteni  zurOck. 

Es  genflgt  allerdings,  wie  bereits  angeführt,  bei  den  Lager- 
gehansen,  welche  mittelst  Ansstopfen  elastischer  Körpern  fnnctio- 
niren,  für  das  periodische  zweimonatliche  Schmieren,  ein  Oel- 
anfwand  von  0,1  Kilogr.  per  Ijigergehanse , und  betragt  so- 
dann der  jährliche  Gesamrotanfwand  für  dieses  Schmieren  nur 
6 X 0,1  =0,6  Kilogr.  per  Lagergehänse.  Beim  jährlichen 
Ausbinden  and  Revidiren  der  Achsschenkel  und  Lagergehaus«,  | 
gebt  jedoch  bei  aller  Um.siubt,  das  alte  Stopfmaterial  sammt  . 
dem  hier  ursprünglich  znm  Trünken  des  Stopfmateriales  verwen-  ! 
deten,  nnd  darin  znrflckgebliebenen  Scbmiermateriale  von  0,70  I 
Kilogr.  zum  grössten  Theile  verloren. 

Das  in  der  Wolle  zurückgebliebene  Schmieröl  ist  nach  dieser  I 
Zeit  auch  schon  so  schmutzig  und  verdickt,  selbst  mit  feinen  j 
Metalltbeilchen  versetzt,  dass  au  eine  Verwendung  als  Wagen-  { 
schmiere,  nicht  mehr  gedacht  werden  kann. 

Demnach  geht  beim  jährlichen  Aasbinden  der  Wagen,  selbst 
bei  der  hier  angegebenen  rationellen  Gebabmng,  mehr  an  Schmier-  1 
material  verloren,  als  zum  Schmieren,  wegen  der  Verminderung 
der  gleitenden  Reibung,  zwischen  Achsschenkel  und  Lagerschale 
verbraucht  wurde. 

Rei  vorstehend  angegebener  rationeller  Gebahmng  des  hier 
angeführten  Lagersystems,  kann  jedoch  unbedingt  mehr  als  die 
Hälfte  d(*s  bis  jetzt  verbrauchten  Schmierniateriales  erspart 
werden. 

Die  Ausgabeposten  der  Bahnen  für  aufgewendetes  Schmier- 
material, sind  wie  bekannt,  im  Allgemeinen  nicht  gering;  ob- 
gleich die  Differenzen  in  den  Verbrauchsaasweisen  der  Bahnen 
untereinander  so  bedeutend  sind,  dass  eine  Bahn  gegen  die  an- 
dere, oft  nur  V»  des  Verbraacbes  per  Achskilometer  verwendet 
haben  will. 

Diese  staunenswerthen  Differenzen  ßnden  tbeilweise  ihre 


Erklärung  in  der  zu  Grunde  gelegten  Basis  der  Berechnung 
des  Schmiermaterialvcrbraucbes. 

Eine  Bahn  legt  lx>i  der  Berechnung  des  Verbranches  nicht 
nur  die  Achskilometer  zu  Grande,  welche  die  Wagen  sowohl 
auf  eigener  als  auch  auf  fremden  Bahnen  zurückgelegt  haben, 
sondern  auch  die  Achskilometer  welche  fremde  Wagen  auf  der 
eigenen  Bahn  zurückgelegt  haben,  wahrend  andere  Bahnen  blos 
die  Summe  der  Achskilometer  berücksichtigen,  welohe  eigene 
nnd  fremde  Wagen  auf  der  eigenen  Bahn  zurUcklegen.  Andere 
Bahnen  bringen  wieder  das  bei  der  Revision  und  dem  .\usbinden 
verbrauchte  Schmiermaterial  gar  nicht  in  Anschlag,  wahrend 
es  anderwärts  wieder  als  Schmicrmaterialverbrauch  aasgewiesen 
erscheint. 

Nach  neueren  Constructionen,  wird  in  gerechtfertigter  W'eise, 
der  entere  zwecklose  Ssmmelkanal  für  das  verunreinigte  Oel, 
bei  den  I.agcrgehaa3en  des  hier  angeführten  Systemes  ganz  weg- 
gelassen. Die  rationelle  Behaudlung  dieser  rcconstmirten  Ge- 
häuse, beim  Ansbinden,  Revidiren  und  ]M>riodischen  Schmieren, 
ist  ganz  auf  dieselbe  Weis«  durchzufohren , wie  bei  den  Ge- 
häusen mit  dem  Sammelkanale  angi'deutot  wurde.  Wurde  für 
die  reconstruirten  Gehäuse  mehr  SchmiermaU>rial  aufgewendet 
als  es  gerechtfertigt  erscheint,  so  wird  dos  Oel  allerdings  nicht 
nutzlos  in  den  nicht  vorhandenen  Sammelkanal  gelangen,  abt>r 
es  wird  durch  die  Centrifugalkraft  der  -\ubsschenkel , bei  den 
stets  nicht  functionirenden  Abdichtungen  auf  der  RodMMte,  in 
kurzer  Zeit  nutzlos  herausgeschleudart  werden.  Man  wird  auch 
hier  nicht  fehl  gehen,  wenn  man  die  Gehüuse  mit  dem  vorher 
getränkten  und  abgewogenen  Stopfmalerial  prücise  füllt,  nnd  sich 
sodann  nach  einigen  Fahrten,  durch  sorgfSltiges  Nachwiegen 
überzengt.  wie  viel  von  dem  aufgewendeten  Schmiermateriale  im 
Gehäuse  zurückgeblieben,  und  welcher  Aufwand  von  Sebmier- 
material  nun  gerechtfertigt  erscheint.  Zu  dieser  Probe  wird 
man  die  Abdichtung  auf  der  Radseite  vorläufig  ganz  weglassen, 
um  mit  den  Versuchen  rascher  zum  Abschlüsse  zu  gelangen. 

Wien,  am  13.  Mai  1877. 


Bestimmxing  der  günstigeten  Transportgeschwindigkelten  fflr  Militärzfige. 

Von  B.  Koeh,  Vorsteher  des  technischen  Büreaus  der  Mascbinen-Verwaltung  der  K5ln-Mindencr  Bahn  zu  Dortmund. 


In  Friedenszeiten  muss  das  Augenmerk  der  Eisenbabnver- 
waltuogen  bauptsächlich  darauf  gerichtet  sein,  die  Beförderung 
von  Massengütern  möglichst  billig  zu  bewirken;  der  Krieg  ver- 
langt dagegen  sehr  häufig  den  Transport  von  Truppen  und 
Material  auf  weite  Entfernongen  in  der  kürzesten  Zeit. 

In  Friedenszeiten  soll  demnach  die  Geschwindigkeit  der 
GüterzOge  so  bemessen  werden,  dass  die  Summe  der  Ausgaben 
für  Speisung  und  Unterbaltung  der  Locomotiven  nnd  Wagen 
und  des  Rahnoberbanes , ferner  der  Verzinsung  der  Fahrzeuge, 
der  Ausgaben  für  das  Zugpersoiml  etc.  ein  Minimum  werde, 
während  im  Kriege  der  Kostenpunkt  mehr  ausser  Acht  gelassen 
werden  darf,  wenn  nur  mit  den  disponibvlen  Fahrmitteln  die 
möglichst  grOssestc  Leistung  erfolgt. 


Die  aus  diesen  beiden  Gesichtspunkten  berechneten  Zugge- 
schwindigkeiten  fallen  verschieden  aus  und  differiren  wieder 
unter  sich , jo  nach  den  Steigungen , in  welchen  sich  der  Zng 
befindet. 

Mit  den  Steigungen  wächst  der  Einfluss  der  Ausgaben  für 
die  Speisung  und  die  Unterbaltung  der  Locomotiven  und  des 
Bahnoborbaues ; ein  billiger  Transport  verlangt  daher  in  Steigungen 
eine  Verminderung  der  Znggesebwindigkeit,  während  umgekehrt 
gerade  hier  die  Massentransporte  eine  Vergrösserung  der  Zug- 
geschwindigkeiten wüuschenswerth  machen. 

Es  soll  nachstehend  versucht  werden,  durch  Rechnung  die 
zur  raschen  Beförderung  von  Truppen  und  Gütern  in  verschie- 
denen Steigungen  vorlheilhaReste  Zuggesebwindigkeit  zu  bestimmen. 
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Isl  S das  Gowiclit  dur  zu  boförderndon  GQter  in  Tonnen 
nnd  K die  Wegelüiige  in  Kilom.,  welche  jeder  Zog  bis  zur  Er- 
reichung der  Endstation  durchfahren  muss,  so  kann  der  Trans- 
port unter  folgenden  4 Grnndhedingungen  erfolgen: 

A.  Es  sind  so  reichlich  Wagen  und  I/)coinotiven  vorhanden, 
dass  ein  Zurtlckfahrcn  von  Fahrzeugen  nach  der  Anfangs- 
station nicht  erforderlich  ist. 

B.  Es  sind  genügend  Eiconiotiveu  vorhanden,  die  gebrauchten 
Wagen  müssen  jedoch  zur  Aufnahme  neuer  Ladungen  nach 
der  .'Vusgaugsstatiou  zcrückfahren 

C.  Es  sind  genügend  W.agen  vorhanden,  es  fehlt  jedoch  an 
einer  hinreichenden  Zahl  von  Lucomotiven. 

D.  Sowohl  die  Zahl  der  Wagen,  als  auch  der  Loconiotiven 
ist  beschrankt. 

Den  ersten  Full  A anbelangcud,  wird  die  Aufangsslation 
ofTenbar  am  raschteii  entlecat,  wenn  die  einzelnen  Züge  so  stark 
gemacht  werden,  wie  es  die  Zugkraft  der  Loenmotive,  und  wenn 
sie  so  raM'h  auf  einander  folgen,  wie  es  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes erhiubt. 

Bezeichnet  P die  als  fllH‘rall  gleich  angenommene  Belastung 
eiiK-s  jeden  Zuges,  m die  Zeit,  nach  welcher  die  Züge  einander 
folgen  dürfen  und  v deren  Geschwindigkeit  per  Kiluni.  mit 
Aufenthalt  auf  der  Strecke,  so  ist  die  Zeit  T,  binnen  welcher 
die  Anfangsstation  von  allen  Gütern  entleert  ist,  gleich 
S 


und  die  Zeit  T',  nach  welcher  alle  Ladongeo  auf  der  End- 
station angekommen  sind,  gleich 


S 

1* 


Da  das  Zuggowicht  P mit  wachsender  Geschwindigkeit  v ab- 
nehmen muss,  so  zeigt  der  Au.sdnick , dass  die  gesuchte  Ge- 
schwindigkeit mit  der  Transportlünge  Iv  wächst  und  mit  dem 
Wachsen  der  Menge  der  zu  befördernden  Güter  abnimmt. 

Da  das  Zuggewicht  aiiss<‘rdem  noch  son  den  $tcigungsver- 
hältniss«m  der  Bahn  abhängt,  so  muss  die  vortheilhaftestc  Ge- 
schwindigkeit eine  Function  von  der  Bahnneigung,  der  Trans- 
portmenge sein. 

Der  Weg,  auf  welchem  die  Bestimmung  dieser  noch  unbe- 
kannten Function  vorgenommen  werden  kann,  wird  eine  spätere 
Berechnung  ergeben,  die  jedoch  nicht  ganz  durcligcführt  ist,  weil 
man  auf  zu  complicirte  Formeln  ohne  besonderen  praktischen 
Werth  kommt. 

Sind  hinreichend  Loconiotiven  vorhanden , fehlt  es  jedoch 
an  Wagen,  so  ist  dafür  zu  sorgen,  dass  diese  rasch  zur  Aufnahme 
nener  I-adiingcn  an  die  Ausgangsstalion  zurUckgoIangcn.  Die 
Aufgabe  des  Betriebsbeamten  isl  klar;  er  hat  kleine  Züge  zu 
bilden  und  diese  rasch  zu  befördero. 

Nicht  so  einfach  erledigt  sich  der  Fall  C,  bei  welchem 
zwar  genügend  Wagen  vorhanden  sind,  die  Zahl  der  zur  Ver- 
fügung stchemleu  1-ounmotiven  jedoch  beschränkt  ist. 

Die  Leistung  ist  ein  Product  aus  der  Transiiorlmeuge  mal 
dem  zurückgelegten  Wege  oder,  da  dieser  der  Zuggeschwindig- 
keit  proportional  ist,  aus  dur  Zugslärke  mal  der  Geschwindig- 
keit; sie  darf  daher  mit  P . v 
bezeichnel  werden. 


Wie  schon  oben  angedentet , ist  das  Zuggewicht  von  der 
Geschwindigkeit  abhängig,  es  fallt,  wenn  jene  zanimmt  und  muss 
abnehmen,  wenn  jene  steigt. 

Wenn  es  in  dem  Folgenden  unternommen  wird,  die  ße- 
I Ziehungen  zwischen  Zugstärke  und  Geschwindigkeit  festzustellen 
: und  letztere  unter  verschiedenen  Bedingungen  so  zu  bestimmen, 

' dass  das  Product  P . v ein  Maxiranm  wird,  so  soll  zwar  znge- 
standen  werden , dass  dos  gewonnene  Ili'saltat  nur  einen  sehr 
bt:dingten  practischen  Werth  hat. 

Die  vortheilhaftestc  Zugstärkc  und  Ges<-hwindigkeit  variiren 
! in  verschiedenen  Steigungen  seiir  von  einander,  während  es 
I practisch  undurchführbar  ist,  die  Strecke  des  Zuges  überall  der 
I Wechselnden  Bahnneigung  anzupassen.  Im  Gefälle  und  den  nahezu 
I horizontalen  Strecken  ergieht  die  Kechoung  überdies  Zugslärken, 
deren  Einführung  aus  Gründen  der  Betriebssicherheit  sich  ver- 
bietet. Die  Rechnung  liefert  nur  allgemeine  Gesichtspunkte,  nach 
i welchen  in  Kriegszeiteii  die  Zugstärken  und  Geschwimiigkeiten 
' in  Flachlands-  Hügel-  und  Gebirgsbahnen  zu  bmiu-ssen  sind. 

I Als  neu  dürfte  auch  manchem  Betriehsbeamten  das  Resultat  der 
j Rechnung  erscheinen,  dass  es  zur  raschen  Beförderung  von 
: Gutennasseu  sich  einpliehlt,  die  Zuggesehwindigkeit  auf  Bahnen 
j mit  starken  Steigungen  gegen  solche  mit  vorherrschend  horizou- 
, taleu  Strecken  zu  vergrössern. 

I Bezeichnel : 

I V Die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Kilom.  pro  Stande, 
i • P das  Zuggewicht  in  Tonnen  (excl.  I>ocomotive  and  Tender,) 
M die  ciTeichbare  Dumpfproductiuii  des  Kessels  in  Cubikm. 
j pro  Stunde, 

i Z die  Zugkraft  in  Kilogr.  (am  Tenderzngkasten  gemessen,) 

^ W den  Eigenwiderstand  der  Locomolive  in  Kilogr., 

N das  Volumen  eines  Dampfeylinders  in  Chkni., 
p den  Dampfdruck  im  Kessel  in  Kilogr.  pro  3 .Meter, 

. pt  den  nutzbaren  iniiileren  Dampfdruck  in  den  Cylindern  in  Kgr. 

pro  Meter, 

a die  Cylinderfüllung  in  Proceuten  des  Kolbenhabes, 

D den  Trcibraddundimesser  in  Metern, 
d den  Cylinderdurchmesser  in  Metern, 
h den  Kolbenhub  in  Meteru, 

II  die  Zahl  der  Treibradumdrehungim  pro  Stunde, 

Q das  Gewicht  in  Tonnen  von  Loconiotiven  und  Tender,  so  ist : 
; Z = P (A  -f  B v)  . . . (Formel  1) 

wenn  ein  drittes  Glied,  welches  hauptsächlich  den  LuRwider- 
stand  repräsentirt  und  v in  der  zweiten  Potenz  enthält,  bei  den 
verhältnissmUssig  langsam  fahrenden  Militärzügen,  die  hier  in 
Betracht  kommen,  vernachlässigt  wird. 

Ans  der  Formel  1 bestimmt  -sich : 


Es  ist  ferner 


P = 


Z 

A -4-  B v 


(2) 


I 

i 


7. 


V 


4 p'  N _ 
D . ji 

n D . n 

■ lööo 


W 


und 


• ■ (3) 

• . (•«) 


M > n . N 


4 a 

Too  ’ 


wobei  jedoch  zu  lierQcksichtigen  ist. 


dass  a 


nie  grösser  als  100  werden  kann. 


I 
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Das  l>e(örderte  Gtllerquautiim  wird  offenbar  am  slUrksten, 
wenn  sammtlicher  zar  Verfügung  stebemlcr  Damtif  auch  benutzt 
wird.  Die  letzte  Gleichung  geht  daher  für  unseren  Fall  in 

d a 


w 

Uber. 

Nach  Angaben  von  Clark  wird  der  mittlere  nutzbare 
Dampfdruck  p'  in  den  Cylindern  nach  der  Formel 


P'  = -100  (‘3,5  V a - 28) 


(6) 


bestimmt,  wobei  wir  allerdings  den  stärksten  in  den  Cylindern 
vorkommenden  Dampfdruck  mit  dem  Dampfdrücke  im  Kessel 
verwechseln. 

Aus  Formel  3 ergiebt  sich 


100  M 
" ~ 4Na 


und  durch  Einsetzung  dieses  Werihos  in  Formel  4 
_ IOOMD.t  _D7tM 
^^“4  Na.  l()0(>~40Na  ' ‘ 


und  daraus 


DttM 

a = — - - 

40  N V 


(8) 

(2) 


O = (lV+  ® ^ ^ - (A— n v)  (28  E-f  W)-  B. E. F 1 .3,5  V v 

2vv  ' 

(A  + B v)S 

^B(28E  — W)^_AEF^m 
■"  (A-f  B v)*  “■  2 A V 


13,5  B E F v’v 


— 28  A E — A W — 28  B E V — B W V 


wob<;i  Jedoch  zu  l>erücksichtigen  ist,  da.ss  v nicht  kleiner  wer-  I 
den  darf  als  D n-  M I 

40  nTTöö'’  j 

Wird  der  in  Formel  9 Ihr  a gefundene  Ausdruck  für  die  | 
Formel  f’>  benutzt,  so  geht  diese  in 

p'  = -;;„fl3,5  . 

‘ 100  V.  ’ V tONv  J 

über,  mit  deren  Hülfe  die  Formel  3 die  Gestalt 
1*  / „ / D ff  M 

annimmt. 

Wird  dieser  für  z gefundene  W'erth  in  dio  Formel  2 ein- 
gesetzt, so  erhält  man  das  Zuggewicht  zu 


^ D.fflOÖ 


(10)  i 


(11) 


JXp  I 


D.wlOO(A-fBv)|  joNv 

Das  Maximum  der  Uistung  tritt,  wie  schon  weiter  oben 
angegeben,  bei  der  Geschwindigkeit  v ein,  bei  welcher  das  Pro-  | 
duct  aus  Zuggewicht  und  Zuggeschwindigkeit,  also  der  .Ausdruck 


D,rM 


— 28  — 


W 


P.V: 


•1^’p  /Dff'Mv  „„I  Wv 

■D.,7.100(.\-|-'BV)r^’:;V  -ION' 


ein  Ma.\imum  wird. 

Setzt  man,  um  die  letzte  Formel  zu  vereinfachen 

I-  = , , . und 

D . ,7 . 100 

T,  DwM 

^ = V'lON  “ 


^•'^  = rq:B-vi‘3,5FVv-28v 


W^  V 


A-{-Bv 

_ E . 1 .3,5  F V V - (28  E -f  W)  V 

~ ' aTBv  I 

Setzt  man  zur  Bestimmung  des  Maximums  für  P v die  erste 
Abgeleite  von  v gleich  O,  so  ist 

OrRiii  Ar  lUe  Forttebritle  d«i  Ki«rababnwv,rat.  Ncao  Folg«.  XIV.  Bud.  5.  Htl, 


— 13,5BEF\  V 
13,5AEF  l3,5BEF\'v 


28  B E V -f  B W V 
i.U  — 28  A E — A W 
1.3,5AEF 


uud 


2 v'v 

= — ^ V -|- (28  A L -f- .A  W)  \ V — 

13^r^EF_  , ,28AE  -j-.AJW;  f- 

13,5  BEF~'''^"  13,5  B EF  ’ 

Die  vortheilhafteste  Zugge.schwindigkeit  v bestimmt  sich 
aus  der  letzten  Gleichung  zu 

' ( 


‘ ^ ^ ^ V - 

y B ‘•'V  1-3,5  BEF  J 


13.5  BEF 
Z 


_ i / J-  4_  V _ 23  E . 1-_W 

“ W < y A V 13,5  EF  J 13,5  E F"  j ' ’ 


Der  Eigenwiderstand  W der  Loconiotivo  ist  nach  Angaben 
von  Welkner  gleich 

1000  I 

i 


i 0 

g 8 -f  0,0044  v2  -f 
f r 


Kilögr. 


j Ä-f  Bv  i 


12  ■ X 

wobei  die  Zahlen  6,  8 und  12  gelten,  je  nachdem  die  Loco- 
motivu  ungeku]>pel(,  zweifach  oder  dreifach  gokupiK-It  ist  *)  und 
X das  Steigungsverhültniss  der  Strecke  bezeichnet. 

Der  Eigenwiderstand  der  Ix)comotivo  ist  von  der  Geschwin- 
digkeit V abhängig,  es  durfte  daher  eigentlich  W nicht  als  con- 
stant  angfmoramen  worden.  Der  begangene  Fehler  fällt  nur 
gering  ans.  da  der  Widerstand  W,  von  welchem  ausserdem  noch 
das  variabcle  Glied  0,0044  Q den  weitaus  kleinsten  Theil 
bildet,  der  Grösste  28  E gegenüber  weniger  in  Betracht  kommt. 

Ans  diT  Formel  I ist  die  Abhängigkeit  der  günstigsten 
Ge.schwindigkcit  v von  den  Abmessungen  der  Ix>comotive  deut- 
lich zu  erkennen;  sie  vereinfacht  sich  noch  erheblich,  wenn 
es  gelingt,  den  Widerstand  W in  Procenten  von  E auszudrüekeu. 

Bleibt  der  Kinlluss  der  Steigung  unberücksichtigt  und  wird 
W für  eine  Geschwindigkeit  von  v = 30  Kilom.  berechnet , so 
ist  W annähernd  gleich 

10  Q Kilogr.  für  ungekuppelte  Lneomotiven, 

12  g Kilogr.  für  zweifach  gekup|H-llc  I..ocomotiven  und 
10  g Kilogr.  für  dreifach  gekoppelte  Lneomotiven. 

Das  Gewicht  der  Locomotive  wird  meist  so  bestimmt,  dass 
bei  mittlerer  Witterung  dio  Adhäsion  der  gckup[)elten  .Achsen 
für  Cylinderfüllungen  von  a = 50  noch  genügt. 

Die  bei  dieser  Dampfadmission  erreichte  Zugkraft  Z'  (incl. 
der,  welche  zur  eigenen  Bewegung  der  Locomotive  erforderlich 
ist)  ist  gleich 

Td  28)^ 


V = 


100 


4D 


•)  Wir  nennen  eine  Loeomotive  zweifach  nml  dreifach  gckniipclt, 
wenn  sie  anjser  der  TrciWbsc  noch  eine  oder  zwei  Kuppclachsen 
besitzt. 

1K7.  26 


Digitized  by  Google 


194 


Es  verhUt  sich  nun 

7/  2,68  h p 


I)  it  100 


E 


4 D . 4 N p 


= 67 


da  N = 


d»  h jr 


ist,  und  PS  wird  E = 67  . Z', 


Für  uugekuppclte  Locomotiven  ist  annühcmd 
Z'  = — — - hilogr., 
für  zweifach  gekuppelte 

n innn 

Kilogr. 


Q.  1000 


I Ein  I.ocomotivkessel  liefert  per  Q Meter  Heizfläche  uad 
■ Stunde  etwa  !>  Cbkm.  Dampf  von  der  bei  ^Dcomotiven  Oblicben 
Kessels|>aniiung,  es  ist  daher 

M = 9 H, 

wenn  11  die  in  Q Metern  ausgodrOcktc  Heizfläche  des  Kessel» 
bezeichnet,  und 

,nrd* 


Z'  = 


Kilogr. 


13 

und  fUr  dreifach  gckupi>elte  Locomotiven 

Q . 100^ 

10 

und  wird  daher  ^ Q . 1000  Q 

“ 21  . eT”*  “ Y,'407 
für  ungekuppeite  Locomotiven, 

Q , 1000  _ Q 

13.67  0,871 

fttr  zweifach  geknpi)elle  Locomotiven  und 

jj^^-JOOO^  Q 

10.67  "0,67' 

fOr  dreifach  g<-kuppelte  Locomotiven. 

Setzt  mau,  je  nach  den  vorhandenen  Locomotiven, 
die  oben  aufgefundenen  Werthe 
W \\  , W 


für  Q 


Tö*  I2  Tii 


ein,  so  wird 


E = 


W 

14,07 

W 


für  ungekupi>elte  Locomotiven, 


E = gekuppelte  Locomotiven  und 

E = für  dreifach  gekuppcile  Locomotiven  und 

10, ( 2 

W = 1 4,07  . E für  nngeknppelte  Locomotiven, 

W = 10,45  . E für  zweifach  gekuppelte  l.,ocomotiven  und 
W=  10.72.E  für  dreifach  gekuppeilc  Locomotiven.*) 

Da  nngeknppelte  Locomotiven  zu  'Militärzügen  nur  aus- 
nahmsweise benutzt  werden , so  darf  W zu  durchschnittlich 
10,5  E angenommen  werden. 

Die  Gleichung  I nimmt,  wenn  W = 10,5  E gesetzt  wird, 
die  Form  an 

~38.5“V  .38,5 


“Bsiy  A 


F. 


^8.5  »2 
VlsiöF 

Durch  Einsetzung  dt's  Werthes  für 

M 

\J  ~ io 

in  die  letzte  Formel  II  wird 

,.'n~~;  hd»” 

' =BS|VT  + ®‘  D.”M 
wenn  man  zugleich  berücksichtigt,  dass 


A»  / B , „ h d»  „ / h dJ  ( 

A ” D.  il  ^ \/  D.-H  I 


ti') 


Der  Eigenwiderstand  Z des  Zuges  wurde  oben  zu  Z = P 
(.\ -f*  H 0 angenommen;  setzen  wir  denselben  in  der  Horizon- 
talen gleich  P (A'  -f-  B v) 

und  in  der  Steigung  gleich 


P^A' 


und  ist 


y = 


B v-U 
1000 


1000 


so  nimmt  der  letzte  Ausdruck  die  Gestalt 
P (a<4  Bv-fy) 


/ 13,5  F] 

F 


V 


hJ2  ( 
b . M I 


z 


X = 


ds  7,  b . 

- ist. 
4 


an,  welche  mit 


identisch  ist,  wenn 


P(A  -^-Bv) 
A = A'  + y 


ftUll  nach  Formel  V, 
zunimmt,  sie  wächst  demnach  mit 


(H) 


(III) 


*)  Da  der  Kinflns«  der  lialmneigong  auf  die  Bestimmung  von  W 
iinberOcksicbtigt  blieb,  so  ist  klar,  das.«  nach  den  letzten  .\ngaben 
der  Widerstand  W in  Slcigiingen  zu  gering  ausnilit. 


gesetzt  wird. 

Vertauscht  man,  nm  den  Einfluss  der  Bahnneigung  auf  die 
vorthcilhafleste  Geschwindigkeit  liesser  erkennbar  zu  machen,  ia 
Forme!  IV  A mit  A y,  so  wird 

X B j ( y A -f  y ■ D . H y D . II  I'  ^ ^ 

Die  vortheilbartestc  Geschwindigkeit 
h d« 

wenn  der  Ausdruck  jj 

I der  Vergrüsscrung  der  Treibruddurchmesser  und  der  Heizfläche 
und  nimmt  ab,  wenn  Cylinderdurchmesser  und  Kolbenhub  wachsen. 
Ferner  steigt  die  vortheiiliaftcstc  Geschwindigkeit  mit  der  Bahn- 
neigong  und  mit  der  Grösse  des  Coenicieuteu  A,  während  sie 
mit  der  von  H abnimmt. 

Der  Coefficient  A h-Ungt  von  den  Keibungswiderständea 
(Zapfcnrcibuug,  rollende  Reibung  etc.)  ab,  welche  für  jede  Zag- 
geschwindigkeit cunstanl  bleiben,  während  B mehr  durch  die 
Gleislage  und  die  Facturen  bedingt  ist,  welche  auf  den  ruhigen 
Gang  des  Zuges  Einfluss  haben. 

Die  Zuggeschwindigkeit  ist  daher,  besonders  in  Stcigniigen. 
bei  sorgfältig  •unterhaltenen  Bahnen  und  Fahrzeugen , also  auf 
Hauptbalinen  I.  Classc,  grösser  zu  machen,  als  auf  solchen 
II.  Classc  oder  auf  Secundärbabnen. 

Nach  zahlreichen  Versnehen,  welche  auf  der  Köln-Mindeaer 
Bahn  in  den  Jahren  1865  — 1866  und  1869  — 1870  mit  eine« 
aus  beladenen  und  utfenen  zweiachsigen  Güterwagen  bestehemica 
Zuge  angestellt  sind,  haben  sich  die  Coefficienten  A und  B za 
A=1  und  11  = 0.04  ergeben,  während  nach  Versuchen  vi« 
Vnillemin,  Dieudonnd  und  Gudbhard  der  Widersfssd 
von  Wagen  in  der  Horizontalen  zu 

P (1,65 -+- 0,05  V) 

angegeben  ist. 
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Für 

h = 0°,55 
d = 0“.  45 
D = 1“>.30 

n = 100!^'“ 

p =;  100000  Kilogr. 

Q = 65  Tonnen 
A = 1 und 
B = 0,04 

erhfilt  man  ans  Formel  V ftlr  v den  Ausdruck 


’ “( w/ 1 - O'“™ 

nach  welchem,  unter  Einsetzung  verschiedener  Werthn  für  y, 
die  folgende  Tabelle  I berechnet  ist. 

Tabelle  1 . 


erlaubt  und  so  rasch  zu  fahren,  wie  es  die  Dampfproduction 
des  Kessels  zulässt. 

Ist  in  einem  zweiten  Falle 
h = 0“,  G 
d = 0“,48 
D 1™, 2 

II  = 125C» 

p = 100000  Kilogr.  p.  ^Meter 
Q = 70  Tonnen 
A = 1,65  und 
B = 0.05 


so  ist 


Tabelle  2. 


* 

It 

>4 

W« 

Z = 

II  c “ 

<5;  -;Knu  “ 

i 

Kg. 

Kg. 

o.  'sis  1 
1 < 

Bemerkungen. 

1 0.0  lO.T  98.11  812  10290 


I 


I 


1 

£ 

5c 

1 

y v*=» 

1 ass 

w= 

z j 

4 

= |K"’ 

Kg. 

Kg.- 

! 1 

1 

"oift  »UM  i Achse  ist  mit  7,5  Tonnen 

*"  j'  belastet 

D^.M 


,1050 

V 


2 0,518,4  78.4  »i!4  90«0;44!i01 .593  a=  -7s  a - nach  Formel  9 

I I ' i I ! 

a 1.015.4  68,2  913  83Go!3200  426  ,=  3,6  .P'” 

I I ; i i 

4;  2.018.4  57,l'in07  7210  1930  257  '/.=  -W  nach  Formel  8 

I , . I I I 

5 4,022.0  47,7.1178  60ö0|1030|  1.37  [W  =65(12  -f  0,0014  v»  + y) 

6 O.OlM.O  43,313.35  5l5o|  6«.5|  91  = (13.5  28)-  W 

' ' ' i 

710,026,3  39,91628  4730|  81‘2  52  = 111  (13,5  I 'a  — 28)  — W 


Bemerkungen. 


^ I 


I ■ ! i ! 1 i i 

II  0,012.1  80.1'  H.S5  9796  43401 578 


I 


Jede  .\cli8C  ist  mit  7.5  Tonnen 
belastet. 

977 


815.027,8  37,81976  4130i  241  32  > = 


7. 


/, 


21  n=_-. 
7,0 

15  I 


■ A T B V 1 0.04  V + y 

!> 


i.0S8,Ti  86,62316;  3640,  164 
10^29,*.!  35,42657]  3140|  112 

Die  flachen  Steigungen  der  ersten  4 l’ositinnen  der  Tabelle 
lassen  die  vortheil  haitesten  Geschwindigkeiten  so  gering  erschei- 
nen, dass  man,  am  die  volle  KraB  der  Ixicomotive  und  ihre 
Leistung  bezüglich  der  Dampfproduction  auszunutzen,  zu  Cylinder- 
fUllungen  und  Zugstürken  gelangt,  deren  Einführung  nicht  nn- 
zulässig  ist. 

In  Gefüllen  ergiebt  die  Formel  noch  unbranchbarere  Re- 
sultate. Man  gelangt  scheinbar  auf  negative  Geschwindigkeiten, 
Wenn  y kleiner  wird,  als  — 1. 

Für  V =:  10.5  wird  die  CylinderfQllung  a gleich  dem  Kolben- 
hübe, für  noch  kleinere  Geschwindigkeiten  wQrde  sie  grösster 
werden  mflssen  als  dieser,  was  unmöglich  ist.  Soll  die  Dampf- 
prodnetionsfähigkeit  des  Kessels  dalier  ausgenutzt  werden,  so 
bezeichnet  10,5  die  untere  Grenze  für  die  Znggeschwindigkeit. 

Da  Cylindcrfttllungen  über  a = 75  mit  den  gebräuchlichen 
Locomotivstcuerungen  nicht  mehr  zn  erreichen  sind,  so  ver- 

4 

grOssert  sich  diese  Zahl  auf  10,5  . -— = 14  Kilom.  p.  Stunde. 

3 

Man  thut  gut,  bei  besonders  ganstig  travirten  Bahnen  die 
Zugstürkeu  so  gross  zu  machen , wie  cs  die  Betriebssicherheit 


' ! I I 

2l  0.518.7,71,8.  933  8950 3160U21  a = 

I ' M M M '' 

3.  1,015.2  64.3  981  8250  2420,322 ^\V  = 70(12-t-0,a>4-4v!i-}-y) 

4 2,0  17,4  56.1  1073  7.^10 1620  216  Z = 115  (13,5  | ä-  28)  — \V 

i I : ' i ' M / 

5,  4.0W.2  48,4  1-246  6340j  9.52j  126  I>  = 

6 6.0  21.9  44,6  1407  .5740  <i56'  87  n = /r 

' I I . I i ! I 

7 10.024.2  40,4  1721  4930  383'  51 

I ' . ; I ! i 

815.0  25,6  38,2  26924280,  239'  31  . 

920.6  26,4.37,02456,3760,  164  ! 21  1 

i I I i 

1025.0  26,7  36.6  2810'3350.  120  16' 

i t : I I I I ! 

Von  dieser  Tabtrlle  2 gilt  ebi-nfalls  das,  was  Ober  Tabelle  2 
gesagt  wurde.  Die  ersten  4 Positionen  ergeben  Zugstürkeu, 
welche  nicht  eingestellt  werden  dürfen. 

Für  a=  100  wird  v = 9,77  und  für  a = 75  wird  v=  13,0, 
die  geringste  Geschwindigkeit  demnach , bei  welcher  die  volle 
Dampfproduction  des  Kessels  noch  ausgenutzt  werden  kann,  be- 
trägt daher  13,0  Kilom.  per  Stunde. 

In  der  Wirklichkeit  kommen,  bei  constanter  Steigung, 
Bahnstrecken  von  solclicr  I4lugc,  dass  sich  auf  ihueii  die  Ein- 
führung eines  gesonderten  Betriebes  lohnte,  kaum  irgendwo  vor, 
die  gefundenen  Zahlen  für  v sind  daher  auch  in  den  schärferen 
Steigungen  nur  wenig  zu  benutzen. 

Es  w'üre  zwecklos,  hier  die  günstigsten  Transportbedingun- 
gCD  für  Strecken,  in  welchen  das  Gefälle  oft  wechselt,  zu  be- 
stimmen, was  auch  wohl  kaum  anders,  als  auf  dem  Wege  des 
Prnbirens  möglich  wäre,  wir  begnügen  uns  mit  dem  gefnndenen 
Resultate , dass  es  znr  raschen  Ihifördcrung  von  M.\sscngütem 
sich  empfiehlt,  für  stark  ansteigende  Strecken  die  Zuggesebwindig- 
keit  gegen  solche  mit  flacheren  zn  vergrössem. 

Auf  die  Bestimmung  des  Minimums  für  unseren  früher  ge- 
fundenen Ausdruck 


S , K 

-p  ■"+ 


26« 
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wt'lchcr  die  TransiM^rtdaaer  eines  Gtttorquantunis  Ulx-r  die  Strecke 
K bezeiehnete , vienn  sowohl  Wagen,  als  ancli  Lncomotiven  in 
hinreichender  Menge  vorhanden  sind,  zurflekkommeud.  so  kann 
die  Formel  12  zur  Eiitferniing  der  Vnriabelou  P iM'imlzt  werden. 

Mit  Hülfe  derselben  ändert  sich  dieser  Ansdruck  in 
S J[A  -f  B v)m  . K 

^ 13,5  V ■*^^'-28 


DjrlOOf  Y 40  Nv 


+ 


W 


dessen  erste  Abgeleitet«  nach  v gleich  Kuli  gesetzt , für  v die 
gesuchte  Zahl  ergiebt.  I 

I^l  sowohl  die  Zahl  der  Wagen,  als  auch  der  I/>iu>niotiven  ■ 
beschrankt,  so  empfiehlt  es  sich,  die  Zuggeschwindigkeiten  und 
ZugstArkeu  zunSchst  so  zu  bestimmen,  als  ob  es  nur  an  l^o-  I 
motiren  fehlte.  Ergiebt  die  Rechnung,  dass  bei  den  so  belaste- 
ten Zügen,  wenn  alle  Locomotiven,.  exclusive  der  unter  allen 
Umstunden  nöthig<m  Uescrvclocomotiven,  in  ThUtigkeit  sind,  noch  i 


Wagen  übrig  bleiben,  so  hat  der  Trans]>ort  unter  den  Redingun- 
gen  dos  Falls  C zu  erfolgen.  Reicht  die  Z.ahl  der  Wagen  nicht 
zur  vollen  Ihdastung  der  Züge  aus,  so  tritt  der  Fall  B ein; 
die  Zngsturken  sind  so  zu  Immessen,  dass  all«  Wagen  einge.stellt 
sind  und  die  Geschwindigkeiten  der  Dampfproduclion  entsprechend 
zu  vergrössem. 

Als  Widerstandsformel  für  die  beladenen  W'agen  ist  die 
anzuwenden,  welche  nach  den  auf  der  Kuln-Mindencr  Rahn  an- 
gestellten  Versuchen  lK‘stimmt  ist,  dieser  Widerstand  also  gleich 
I’(l+)+0,04v) 

zu  setzen,  wenn  man  cs  mit  belailenen,  offenen  Guterwagen  zu 
thun  hat,  während  die  zweite  Formel 

P(1.65  4-j -f- 0,05  V) 

richtigere  Resultate  für  beladene  und  bedeckte  Güterwagen  giebt . 
Dortmund,  den  21.  .Mai  1877. 


Hohenegger’s  Stellvorrichtang  für  Weichen. 

(Hierzu  Fig.  1 — 8 auf  Taf.  XVI.) 


Im  V.  Hefte  des  Organes  pro  1871!  ist  Hobertag’s 
patentirte  Stellvorrichtung  für  Weichen  ntitgetlieilt. 

Ich  erlaube  mir  darauf  hinzuweisen,  dass  diese  Vorrichtung 
weder  auf  Neuheit  noch  auf  Vorzüglichkeit  Ans]>ruch  machen 
kann,  denn  sie  ist  durch  einen  bei  der  österr.  Nordwest-Ralm 
seit  1 '/j  J.vhren  eiiigefübrten  Ai>parat  in  beiden  Richtungen 
überholt. 

Nachdem  der  .1  üd e l’schc , beziehungsweise  der  englische 
Weichenschlüssai>parat  bei  der  österr.  Nordwest-Bahn  schon  seit 
längerer  Zeit  und  im  Herbste  1874  dabin  abgeändert  wurde,  dass 
ein  Umschlagen  der  die  Pedalstang*'  tragenden  kurzen  Stützbebel 
üb*‘r  die  verticale  beziehungsweise  die  Veriical.stellniig  der  kurzen 
StOtzliebel  vermieden  werde,  habe  ich  im  Frühjahr  1875  den 
auf  Taf.  XVI.  in  Fig.  1 bis  6 dargwtellten  .Apparat  construirt, 
und  unter  dem  28.  Juli  1875  an  einer  stark  l>efahrenen  Rangier- 
wciclie  der  Station  .Iedlers«>e  l>ei  Wien  probeweise  angebracht. 

Dieser  Apparat  hat  sein  Probejahr,  worunter  einen  sehr 
strengen  Winter,  ausgezeichnet  bestanden,  und  wurde  hierulier 
von  einer  gemischten,  aus  Fachmännern  der  verschiedenen  Be- 
triebszweige bestehende  Commission  ein  Protokoll  aufgenommen, 
welches  ich  am  Schlüsse  beifüge. 

Die  Veranlassung  zur  Aufstellung  von  derlei  Weicbeuscbluss- 
vorrichtnngen  gab  bei  unserer  Babnverwallung  weniger  das  Vor- 
kommen von  sclilcclit  geschlossenen  Weichen  überhaupt,  sondern 
insbesondere  das  häufige  Vorkommen  von  Entgleisungen  in  Folge 
des  zu  späten  Umslellens  der  Weichen,  wenn  die  Weichenspitzen 
von  den  Fahrzeugen  schon  erfasst  sind,  weshalb  diese  Api>arale 
bei  uns  auch  nicht  in  den  wichtigsten  Hauptweichen,  sondern 
vielmehr  in  den  wichtigeren  Raugicrwcichcn  angebracht  wurden. 

Herrn  Bobertag's  Vorrichtung  bringt  wohl  die  Weiche 
zum  Schluss,  sie  verhindert  jedoch  nicht,  dass  der  W’eichen- 
wärtcr  di(!  Weiche  zu  s)iät  umstellen  kann,  wie  dies  beim  Ran- 
gieren mit  Locomotiven,  wo  die  Weichenwärter  mehrere  Weichen 
zu  bedienen  und  zwischen  denselben  oft  grosse  Strecken  zurück- 
zulegen  hallen,  so  häufig  verkommt. 


Dom  Uebi'lstande  des  zu  S|iäten  Umsteilens  der  Weiche 
kann  nur  durch  einen  genügend  langen  Pedalbebel  abgcbolfen 
werden,  welcher  stets  znm  mindesten  zwei  aufeinanderfolgende 
Räder  eines  Zuges  fasst,  somit  auf  die  grössten  Radstände  be- 
rechnet ist. 

Die  Erklärung  meiner  Weicbcustellvurricbtung  ergiebt  sich 
nach  Fig.  1—8  auf  Taf.  XVI.  von  selbst,  da  sie  die  wesent- 
lichen Restaiidtheile  der  , englischen  , Judel’ sehen  und  der 
Bo  her  tag 'sehen  Apiiarate  in  sich  vereinigt. 

Zum  Schlüsse  füge  ich  noch  hinzu , dass  die  von  mir  con- 
struirtp  Vorrichtung  nicht  pateutirt  ist,  so  dass  dieselbe  von 
Jedermann  angewendet  werden  kann.  gi>z.  Wenzl  Hohenegger. 


Protokoll. 

Aufgenommen  am  23.  März  1876  in  der  Station  Jcdlersee  Irans. 
Gegenwärtig:  Die  Gefertigten. 

Gegenstand:  ist  die  Enirobung  der  zu  Folge  D.  Abt.  Z. 
geänderten  WeiclienverscUlussvurrichlung  bei  Wechsel 
Nr.  6 in  Jedlersee  Irans. 

Diese  geänderte  Weichenverschlussvorrichtung  ist  seit  August 
1876  eingelegt  und  sind  bisher  keinerlei  Uebelstände  hiebei  be- 
obachtet worden. 

Der  Wechsel  wurde  sowohl  mittelst  einer  ausgerüsteten 
I Maschine,  als  auch  mit  einem  Kastenwageu  lici  unganz  ge- 
schlossenem Wechsel  und  in  allen  Lagen  befahren  und  bat  sich 
in  allen  Fällen  der  Wechsel  richtig  gestellt  nnd  dicht  ange- 
^ schlossen.  Die  Mittelstellung  des  Rollhebels  ist  ganz  ausge- 
schlossen. Die  Anstellung  des  Wechsels  erfordert  jedoch  in 
. Folge  der  auf  der  schiefen  Eliene^  des  Keiles  nothwendigen 
< Hebung  der  Druckschieue  eine  grössere  Kraflanstrengnng , als 
I das  bei  einfachen  Wechseln  ohne  diese  Verschlussvorrichtung 
I der  Fall  ist. 

\ Das  ZugförderuDgs-Inspectorat : Das  Betriebs-Inspeclorat : 

Platte  m,p.  I-  V. 

( Kreibig  m/p. 

I Das  Babninspectorat:  A.  Faber  m/p. 
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Waschapparat  in  Personenwagen. 

Mit^'otlicilt  von  Georg  Rttder,  Voretchor  der  Contral-WagenwcrksfitUj  der  Hessüiclien  Ludwigebnlm  in  Darin»tndt. 

(Hierzu  Fig.  17 — 19  auf  Taf.  XVI.) 


Ein  Ilauptvorzug  der  Iiitercommanicationsnagen  besteht  be- 
kanntlich darin,  dass  sich  leicht  Toilette  mit  Waschapparat  in 
einer  kleinen,  shmmtlichen  Passagieren  des  Wagens  zugänglichen  | 
Abtheilung  anbringen  lassem  und  dann  die  Reisenden  während  I 
der  Fahrt  sich  waschen  und  erfrischen  können,  was  namentlich 
in  heissen  Tagen  und  bei  staubiger  Fahrt  eine  grosse  Annehm- 
lichkeit bietet. 

In  einem  russischen  Gala  wagen  habe  ich  die  in  Fig.  17, 
Art.  19  auf  Taf.  XYI.  skizzirO;  comiH-ndiöso  Wascheinrichtung 
gC'sehen , die  sich  auch  in  Coupe-  resp.  Salonwagen  bei  be- 
schränktem Raum  vielfach  auwenden  lassen  wird. 

In  der  Hülle  eines  nur  15‘*°  vorspringonden  schmalen  Con- 
solschränkchens  ist  oberhalb  ein  ca.  SdO“"®  breites  und  hohes, 
sowie  SO“"“  dickes  Blecbgefäss  a als  Wasserreservoir  angebracht, 
dos  nach  Abnahme  des  Uolzdeckcls  b leicht  gefüllt  werden  kann. 


An  dem  mittleren  Theil  des  Schränkchens  stellt  sich  die  Klappe 
c mit  der  innerhalb  darauf  befestigten  Woschschoale  d aus 
lackirtem  Blech  beim  Ueffnen  horizontal  und  gestattet  beim 
Drehen  des  mit  Ausgussröhrchen  versehenen  messingenen  Hahns 
e die  Aufnahme  dos  Waschwassers,  während  an  der  Rückwand 
bei  f ein  Seifenuäpfchen  angebracht  ist  und  diese  Rückwand 
zugleich  nach  unten  einen  Blechtrichter  g bildet,  in  welchen 
beim  Schliessen  der  Klappe  c'  gleichzeitig  das  Waschbecken 
selbstthätig  entleert  wird  und  von  hier  in  ein  besonderes,  im 
unteren  Theil  des  Schränkchens  aufgestelltes  Blecbgefäss  h ab- 
gefUhrt  wird.  Letzteres  kann  mittelst  einer  Thüro  i herausge- 
nommen und  ansgegossen  werden;  statt  des  letzteren  Blechge- 
fTtsses  könnte  auch  ebenso  gut  ein  Rohr  durch  den  Boden  zum 
Abführen  des  Schmutzwassers  direct  auf  die  Bahn  angebracht 
werden. 


Nene  Constrnction  eines  Kreozkopfes  für  LocomotiTen. 

Nach  Mittheilung  von  Thomas  ürguhart,  OhcrmaschlnemneUter  der  Griasi-Tzarizin-Eisenbahn. 
(Hierzu  Fig.  8 — 12 


Der  durch  Fig.  8 und  9 dargcstcllto  Kreuzkopf  ist  der  bei 
GOterzugmascliinen  angewandte,  aus  der  Fabrik  von  Borsig ; der- 
selbe ist  auf  hj-draiilisehem  Wege  geschmiedet  und  bildet  wohl 
eine  der  schwierigsten  Arbeiten,  welche  auf  hydraulischem 
Wege  hergestcllt  werden. 

Indem  aber  diese  Kreuzküpfe,  an  der  auf  der  Zeichnung 
Fig.  9 bei  a bezeichneten  Stolle,  häufigen  Brüchen  unterliegen, 
(an  den  Herrn  Ürguhart  unterstellten  Maschinen  fanden  30 
solcher  Brüche  in  dem  Zeitraum  von  5 Jahren  statt),  so  con- 
struirte  ürguhart  den  durch  Fig.  10 — 12  dargestellten  Kreoz- 
kopf;  Kreuzküpfe  dieser  neuen  Cionstrnction  wurden  in  den 
Werkstätten  der  Griasi-Tzariziner  Eisenbahn  aus  paquetirtem 
Eisen  ge.schmiedet  und  haben  die  folgenden  Vorzüge  von  den 
Borsig’ sehen  ergeben: 

1.  Der  letztere  ist  bedeutend  vereinfacht  und  braucht  nur 
selten  ausgewechscit  zu  werden. 


auf  Taf.  XVII.) 

2.  Die  Schlopplager  sind  ans  Gusseisen  und  mit  hartem, 
weissem  Metall  aasgegossen,  welches  nur  geringe  Abnutzung 
bat,  so  dass  Masc:binen,  ohne  Erncuemng  der  Lager,  bis 
zu  ca.  20,000  Kilometer  laufen  können. 

3.  Da  die  Schlittenbalken  bei  den  Borsig' sehen  Maschinen 
nnverstellbar  sind,  so  kann  man  bei  Abnutzung  der  Schlepp- 
lager unter  dieselben  Blech  bis  4““  Dicke  unterlegen. 

4.  Das  Aasgiessen  der  Schlepplagcr  ist  sehr  billig  und  rasch 
zu  bewerkstelligen,  und  indem  dieselben  nicht  gehobelt 
zu  werden  brauchen , ist  es  möglich , dieselben  auch  auf 
kleinen  Stationen,  welche  keine  Werkstätten  besitzen, 

■ ohne  Aufenthalt  zu  verursachen,  in  der  gewöhnlichen 
Haltczeit  der  Züge  zu  giessen. 

Der  neue  Krouzkopf  ist  etwas  schwerer  als  der  Borsig’ sehe, 
wodurch  die  Leistung  der  Maschine  indess  nicht  beeinträchtigt 
wird. 


YorscUag  zur  Erbaaimg  neuer  Yiehtransportwagen  (Yiehcoap6wagen)  mit  rollbaren  Kästen 

far  Eleinviehtransporte  in  einzelnen  Stücken. 

Von  A.  Brix  in  Chemnitz. 

(Hierzu  Fig.  1-7  auf  Taf.  XVII.) 


Der  geringe  Viehtransportwagenbestand  in  den  Wagenparks  | 
der  einzelnen  Babnvorwaltungon  ist  nicht  selten  die  Veranlassung, 
dass  der  Mangel  dieses  Betriebs-Materials  aus  dem  Park  der 
bedeckten  Güterwagen  gedeckt  werden  muss.  Dieser  Uebelstand 


wird  aber  auf  Stationen  mit  starkem  Yiehversandt  ausserordentlich 
fühlbar,  zomal  zu  Zeiten,  wo  der  Güterverkehr  für  sich  selbst 
mit  dem  ihm  zu  Gebot  stebeuden  Park  bedeckter  Güterwagen 
nicht  auskommt  und  deshalb  seine  Zuflucht  selbst  zu  offenen 
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Wagen  nehmen  moss.  Findet  nun  zu  solchen  Zeiten  neben 
starkem  OOterTerkehr  auch  starker  Yiehveraandt  statt,  so  muss 
der  Güterverkehr  nothgedmngener  Weise  darunter  leiden,  weil 
auf  Kosten  desselben  für  den  Viohversandt  bedeckte  Wagen  ent- 
nommen werden  müss<-n , nm  die  Viehsendungen , welche  nicht 
ganze  und  halbe  Tage  auf  den  DahnhCfen  lagern  können , zum 
Abgang  zu  bringen.  Auch  künnen  die  für  den  Viehversandt 
verwendeten  Wagen  nach  dem  Gebrauch  dem  Güterverkehr  nicht 
sofort  wieder  zugewendet  werden,  weil  dieselUm  erst  zu  desinli- 
ciren  sind  nnd  dadurch  dem  Güterverkehr  noch  auf  längere  Zeit 
entzogen  bleiben ; dergleichen  desinCcirtc  Wagen  können  auch 
nicht  zur  Verladung  jeder  Gütersendung  verwendet  werden,  weil 
Mehl  und  andere  Gennssmittel  den  Genich  des  Desinfections- 
mittels  leicht  annehmen  und  dann  nicht  mehr  zu  gemiessen  sin<l. 
Dass  für  dergleichen  Verladungen  in  frisch  deainficirte  Wagen 
Entschädigungsansprüche  erhoben  worden  sind  und  befriedigt 
wenlen  mus.sten,  dürften  die  Acten  Uber  Entstdildigungen  Ihm 
den  Eisenbahnverwaltungen  wohl  bestätigen. 

Von  den  vorstehenden  Gesichtspunkten  geleitet,  hat  Ver- 
fasser .sich  veranlasst  gesehen,  durch  Construimng  eines*  Wagens 
für  Klein viehtransiwrte  in  einzelnen  Stücken  als:  Schweine. 
Külber  etc.  nicht  allein  dem  Mangel  an  dergleichen  Wagen  ab- 
zuhelfen, sondern  auch  dem  Güterverkehr  eine  grössere  Anzahl 
bi-deckter  Güterwagen  zu  erhalten,  nicht  minder  auch  der 
besseren  Ausnützung  des  Wagenraomes  zu  Hilfe  zu  kommen. 

Aus  den  Kig.  1 — 7 auf  Tnf.  XVII  ist  zu  ersehen,  dass 
der  neue  Viehcou})ewngeu , welcher  in  liezug  auf  Lange  und 
Kasteobau  ganz  nach  den  gegebenen  Dimensionen  des  «>genann- 
ten  bedeckten  Normalguterwagens  der  sächsischen  StoatseiscMi- 
bahnen  construirt  ist,  nicht  aus  einem  einzigen  iHHleckten  Kaum«* 
besteht,  sondeni  in  -1  gleich  grosse  Kanmtheile  geschietlen  ist, 
deren  jeder  einzelne  Kaumtbeii  einen  auf  Hollen  o<ier  Hadern 
ruhenden  Kasten  enthalt,  welcher  beliebig  auf  beiden  Igmgseiten 
des  Wagens  beransgezogen  und  hineing(‘schoben  werden  kann, 
so  dass  die  Möglichkeit  geboten  ist,  denselben  Wagen  für  3— 4 
Stationen  einer  Linie  gleichzeitig  zur  Verwendung  zu  bringen; 
wenn  noch  auf  ebensoviel  Stationen  Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken 
1 — 3 für  je  eine  Station  zur  Aufgabe  gelangen,  während  bei 
jetzigen  Transportmitteln,  z.  B.  wenn  je  1 Schwein  nach  4 
Stationen  einer  Linie  zur  Aufgabe  gelangt,  4 bedeckte  Güter- 
wagen zu  verwenden  sind.  Hierbei  will  Verfasser  gleich  dem 
Einwand  begegnen,  als  wenn  es  möglich  sei,  durch  sogenannte 
Sammelwagen,  dem  Bedürfniss  abzuhelfen  und  dadurch  eine 
Wagenerspamiss  herbeizufahren,  wohl  nicht  genügen  dürfte,  ein- 
mal, weil  die  Entladung  einzelner  Stücke  aus  dem  Sammel- 
wagen, ohne  genügende  Entladevorrichtungcn  nicht  gut  thunlich, 
denn , wenn  auch  eine  Siguiruug  der  einzelnen  Stücke  vorge- 
nommen, es  dtwh  nicht  möglich  sein  dürfte,  solche  sofort  heraus- 
zuhnden  und  das  andere  Mal  bei  der  Störrigkeit,  hauptsächlich 
der  Schweine,  es  eine  mühsame  nnd  zeitranhende  Entladung 
sein  dürfte,  auch  sind  auf  den  Bahttböfcii  keine  Beliüllnisse  vor- 
haudeu , um  dergleichen  ViehstQcke  zu  bergen , denn  eine  so- 
fortige Abnahmo  könnte  nur  dann  eintreten,  wenn  ein  für  alle- 
mal vcrlmten  würde,  Vieh  ohne  B^Icitung  anznnebmen. 

Der  rollbare  Kasten,  in  den  Kig.  li  und  7 ersichtlich,  ist 
so  construirt,  dass  an  der  Langseite  desselben  sich  eine  Klappe 


von  1 Meter  Breite  befindet,  welche  durch  IlerunterklapiHm  eine 
Brücke  bildet  (Fig.  6)  anf  welcher  das  zu  verladende  Vieh 
leicht  in  und  aus  den  Kasten  transportirl  werden  kann  und  da- 
durch ein  l)Cfiaemes  Aus-  und  Einladen  des  Viehes  ermöglicht 
wird.  Der  innere  Kaum  des  Kastens  selbst  würde  circa  177.32 
Cubikraeter  gross  sein.  Ob  der  Kasten  selbst,  um  denselben 
möglichst  leicht  handlich  zu  machen,  aus  Holz  oder  Eisenblech 
herzustellen  sei,  Oberlüsst  Verfasser  der  tecbuischon  Beurtbeilung. 

Die  Bezeichnung  der  Küsten  an  beiden  Stims<>iten  derseHum 
mit  den  Buchstaben  A.  B.  C.  D. , welche  auch  an  den  I.ang- 
seiten  des  Wagens,  oberhalb  der  Küsten  anzubriugen  wären, 
dürfte  als  zweckdienlich  zu  bezeichnen  sein,  denn  wenn  auch 
bei  Vorwendnng  solcher  Wagen  die  Bezeichnung  der  Empfangs- 
stationen durch  Frachtetiquetten  und  Kreideanschrift  genügte, 
so  könnten  doch  bei  dauerndem  Regenwetter,  die  frisch  ange- 
klehten  Ftiquctteii,  sowie  die  Kreidoanschrift  leicht  abgenascheu 
Werden,  duivh  die  Biiuhstabenbezeichnung  wäre  jedoch  diesem 
Uehelstand  leicht  abgeholfen. 

Wenn  z.  B.  Wagen  3407  für  die  Strecke  der  Ikrliii- 
Anbaltischen  Bahu  Berlin-Höderau  nach  vier  versebiedenen 
Stationen  dersellien  Kleinviehsendutigen  enthielt»,  so  wäre  auf 
Zaiilen  und  Schein  neben  der  WagtMinummer  noch  der  üuehstabt^ 
zu  setzen,  demnach  für  Kichterfolde  3407  A.,  für  Grossbeoren 
3407  B.,  für  Ludwigsfelde  3407  C.  nnd  für  Trebbin  3407  D. 
zu  notiren,  wodurch  allen  Irrungen  vorgebengt  würe.  Fig.  1 — 3 
zeigt,  in  wclclier  Weise  die  Küsten  während  der  Wagenhewegung, 
wegen  des  Hin-  und  Herndlens  festgehalten  werden,  nämlich 
durch  bewegliche  Langsebieneti , welche  nur  auf  einer  &Mie  des 
Wagons  aurzukla])|>en  sind,  um  den  Kasten  heraiuszuziehen,  ohne 
dass  es  nöthig  wird,  auch  auf  der  anderen  Wagenseitc  dieselb'Mi 
aufzuklappen.  Der  etwaige  Einwand  des  schwierigen  Entladens 
der  Kästen  auf  den  Unterwegssial  innen  liesst*  sich  beseitigen. 
Wenn  auf  denselben  für  transportable  Laderam|>on  oder  Brücken 
(Fig.  5)  gesorgt  würde,  cs  würde  dadurch  das  Entkadegescliüft 
nngtMiiein  erleichtert  werden. 

Wie  bereits  IhMnerkt  wurde,  sind  liei  den  jetzigen  Trans- 
iwrtmitleln  für  je  1 — 2 Schweine  etc.  nach  je  3—4  Stationen, 
ebeiKsoviel  bedeckte  Güterwagen  zu  verwenden,  welche,  wenn 
sich  dieselben  in  einem  Zuge  befinden,  auf  jeder  Bestimmungs- 
station abzusetzen  sind.  Hierdurch  werden  aWr  vielfache  Zug- 
verspätigmigen  herbeigeführt  und  manche  todle  Last  transportirt, 
welche  durch  die  Vielicoupcwagen  ganz  vermiedru  oder  doch 
auf  ciu  ganz  geringes  Minimum  reducirt  werden,  weil  Ab- 
setzung des  Wagens  nur  auf  der  letzten  Bestimmungsstation 
nöthig  ist  und  die  Entladung  der  rollbaren  Kästen  auf  den 
übrigen  Zwischenslatiuiien  mittelst  transportabler  Ladebrücke 
weniger  Zeit  beanspruchen  wird,  als  die  Wegselzung  des  Wagens 
mittelst  der  Zugmaschine. 

Diejenige  Station , auf  welclier  der  Viuhcou|iewageu  abge- 
setzt  wird,  hat  denselben,  wenn  Entladung  erfolgt,  schleunigst 
nach  der  Versandtstation  zurückzuseuden  und  haben  diejenigen 
UiitcrwegsstationCD,  welche  dem  Wagen  Küsten  entnommen,  die- 
selben in  denselben  wietler  eiozufOgen. 

Von  welchem  Eintloss  die  Einrichtung  von  dergleichen  Yieh- 
coupewagen  für  die  Verwaltung  nnd  den  Güterverkehr  sein  dürfte. 
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soll  darch  ein  Beispiel  näher  belegt  werden.  Wenn  man  den 
Viebvcrsandl  der  Station  C. , von  welcher  beiläufig  erwähnt, 
nach  8 verschiedenen  Richtungen  ZUgo  abgeben,  vom  Jahre 
1873  zu  Grunde  legt,  so  ist  zunächst  zu  erwähnen,  dass  an 
Hanptversendungstagen  fDr  Kleinvieh  10 — 14  bedeckte  Goter- 
wagen  gebraucht  wurden,  von  denen  2 — 4 Wagon  nach  je  einer 
von  C.  abzweigenden  Linie  und  nach  ebensoviel  Stationen  gingen. 
Es  worden  demnach  5 Viehconpewagen  genOgt  haben,  erwähn- 
ten Bedarf  von  bedeckten  Ooterwagen  zu  decken  und  würden 
nur  eine  ganz  geringo  Anzahl  derselben  für  Wagenladungen 
Kleinvieh  zur  Verwendung  gelangt  sein.  Die  im  Jahre  1873 
zur  .\ufgab«'  gelangten  1970  Viehsendungen  haben,  2022  bedeckte 
Wagen  l>eansprucbt,  die  darunter  befindlichen  Kleinvichsendmigen 
in  einzelnen  Stücken  als  Schweine , Kälber  etc.  haben  1163 
Wagen  absorbirl.  Nach  durchschnittlicher  Berechnnng  würden 
400  Wagen  weniger  gebraucht  worden  sein,  wenn  Viehcoupd- 
wagen  vorhanden  gewesen  wären;  und  würde  noch  dahin  Be- 
stimmung getroffen,  dass  die  Beförderung  von  Kleinviehsendungen 


in  einzelnen  Stücken,  nur  mit  bestimmten  Zügen  zn  bestimmten 
Tageszeiten  geschehen  dürfte,  so  konnte  die  Wagenersparniss 
noch  zn  einer  viel  höheren,  bis  zu  800  Stück  bei  sich  gleich- 
bleibendem Versandt  gebracht  werden  und  würden  auf  diese 
Weise  die  oft  so  dringend  nOthig  bedeckten  Güterwagen  dem 
Güterverkehr  erhalten  bleiben. 

Der  Gedanke  des  Verfassers  ist  nicht  erst  jetzt,  soudom 
vor  länger  als  4 Jahren  gefasst,  zn  welcher  Zeit  der  Mangel 
an  bedeckten  Güterwagen  recht  fühlbar  wurde.  Wenn  auch  die 
jetzige  Zeit  nicht  dazu  angetbau  scheint,  sich  Uber  Mangel  an 
dergleichen  zn  beklagen,  so  glaubt  Verfasser  doch  die  Zeit  nicht 
mehr  so  fern,  zu  welcher  ein  grösserer  Bedarf  dersellmn  wieder 
in  den  Vordergrund  treten  dürfte  und  für  diese  kommende  Zeit 
will  derselbe  stdnen  Vorschlag  gemacht  haben , vielleicht  findet 
doch  die  eine  oder  andere  geehrte  Eisenbahn-Verwaltung  den- 
selben für  nicht  unpractisch  und  lässt  versuchsweise  einen  oder 
melurere  Viehconpöwagen  bauen,  um  den  Vorschlag  practisch  zn 
verwertben  und  zu  erproben. 


Die  Westholstein’sche  Secandär-Eisenbalm  (9reamäii8ter>Heide>Töiiiiing). 


Diese  Bahn  nimmt,  in  Bezng  auf  Ausdehnung,  unter  allen 
bislang  in  Deutschland  (und  auch  im  Auslände)  ansgeführten 
Secundärbabnen  den  ersten  Platz  ein,  indem  ihre  Länge  78,5 
Kilometer  beträgt. 


Die  nächst  langen  Secundärbabnen  Deutschlands  sind 

die  Broeltballxihn*)  mit  . . . . . 

. 33.126 

Kilom.  Länge 

Freiburg-Breisach 

. 22,44 

« 

« 

Holzkircben  Tölz 

. 21,43 

« 

< 

Unter  20  Kilometer  Länge  und 

mehr  als 

10  Kilometer 

haben  die  Bahnen: 

Wiesenthalbabn  (Basel-Schopfhcim) 

19,94  1 

Kilom. 

Renchthalbahn 

« 

Keustadt-Windsheim 

15,32 

« 

Schwaben-Erding 

15,00 

- 

Murgthalbabu 

14,93 

- 

Immenstadt-Sonthofen 

Tl,2ö 

< 

W'iesan-Tischenrenth 

11,10 

Steinach-Rothrnhurg 

11,0 

Dombohl- Feuchtwangen 

11,0 

« 

Ermsthalbahn 

10,4 

Zehn  Kilometer  Länge  und  weniger  haben  die  folgenden 
Bahnen : 


Winden-Bergzabern 

Kilom. 

Fröttstedi-Friedricbsrode 

9,0 

< 

Gronberger-Zweigbahn 

. 7,9 

« 

Spelt-Georgensgemlind  ....... 

7,5 

- 

Hüggclbahn  (Hosberger  Georg-Marienbütte)  . 

. 7,458 

4C 

FJzthalbalm 

. 7,12 

« 

Hintere  Wiesenthalbabn  (Schopf  heim-Zell)  . 

. 7,24 

« 

•)  Mit  Ausimhme  der  Brucltbalbahn  und  der  Bahn  Ocholt- 
Westeistctle  sind  alle  oben  verzeichnete  Bahnen  nonnalsjiurig.  Die 
Spurweite  der  Broelthalbahn  ist  0.786  and  die  der  Itshn  Ocholt- 
Westerstede  0,750. 


Biesenhofen-Oberndorf 7,0  Kilom. 

I Ocholt-Westerstede*) 7,0  « 

I llöcbsl-Soden 6,653  < 

I Kirchheimer  Eisenbahn 6,33  « 

I Ludwigsbahn  (Nümbcrg-Fürth) 6,04  « 

Siegclsdorf-Langcnzenn 6,6  « 

i Sinzing-Alling 4,10  • 

' I-ahrerbahn 3,18  « 


' Die  von  NeumOoster  Uber  Heide  nach  Tönning  führende 
Bahn  wurde  am  21.  Juli  1875  der  Westbolsteinscben  Eisembahn- 
Gesellschafl  concessionirl  und  ist  normalspurig  atisgefOhrt. 
Der  Bau  der  Bahn  wurde  im  Mm  1876  begonnen  und  ist  soweit 
vorgeschritten,  dass  die  Bahn  voraussichtlich  im  September  1877 
dem  Betriebe  wird  übergeben  werden  können. 

Das  Baucapital  diewr  Bahn  beträgt  im  Ganzen  3,750,000 
Mark  oder  pro  Kilometer  47,800  Mark,  es  lässt  sieb  aber  schon 
I jetzt  Oberseben,  dass  hieran  nicht  nnerhcblicb  gespart  werden  wird. 
! Bis  auf  10  Meter  Tiefe  kommen  besondere  Bau-Sebwierig- 
: keiten  nicht  vor,  trotzdem  die  Bahn  bedentende  Steigungen 
. besitzt. 

I Der  Unterbau  wird  eingleisig  und  nur  in  Ortschaften  ist 
! das  Terrain  für  ein  zweites  Gleis  erworben.  Die  Abtretung  des 
, Terrains  zur  Inangriffnahme  des  Baues  ist  durchweg  freiwillig 
erfolgt,  wie  auch  bis  jetzt  etwa  die  Hälfte  der  Grundstücke 
i gütlich  erworben  ist. 

Der  Oberbau  ist  der  gewöhnliche  mit  Qnerscliwellcn ; das 
Gewicht  der  Schienen  beträgt  23  Kilogr.  pro  Meter  und  das 
Gewicht,  einer  Lasche  3,3  Kilogr.  Es  kommen  mehrfach  be- 

I deutende  Steigungen  bis  zn  16,6<>/gQ  vor,  trotzdem  sind  noch 
erhehlirbe  Einschnitte  bis  zu  10“  and  Dämme  bis  zu  8“  er- 
forderlich gewesen.  Die  stärkste  Curve  liat  450“  Radius  und 
dies  auch  nur  vor  den  Stationen ; auf  der  freien  Bahn  ist  1000” 
als  Minimalradius  festgebolten. 
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Die  Maschinen  ans  der  Fabrik  «Hohenzollem»  l>ei  DUs>el- 
dorf  bestehen  in  5 Stock  Saclisigen  Tenderlocomotiven  aus  einer 
Radbelastung  bis  4750  Kilogr.  und  einer  kleinereu  2achsigen 
Tender-Locomotive  (auch  von  Uohenzollern)  zum  Kiesfaliren, 
welche  sj>Ster  zum  HinscbafTen  der  Gotcrwagen  von  Carolinen-  < 
kroog  mittelst  der  Fähre  Ober  den  Seedeich  b*'imtzt  werden  ] 
soll ; dieselben  haben  sich  bei  Ersteigung  der  bedeutenden  Hohen 
mit  der  vorgescbriebenen  Last  sehr  gut  bewälirt.  Die  Maximal- 
geschwindigkeit beträgt  30  Kilom.  p.  Stunde. 

Die  Personenwagen  (8  Stack)  sind  ohne  SeitenthOren,  mit 
Kopfperrons  und  Durchgang  in  der  Mitte;  sie  enthalten  ein 
Cou|>e  II.  Classc  fOr  8 Personen  und  2 Coupe’s  III.  Classe  fOr 
je  16  Personen,  im  Ganzen  also  40  Sitz])läl/e,  und  sind  von 
der  Breslauer  Waggonfabrik  geliefert;  I.  und  IV.  Classe  werden 
ulcht  gegeben.  An  Gepäckwagen  sind  2 StQck  vorhanden. 

An  Güterwagen  sind  nur  2 Sorten  (1  offene  und  I be- 
deckte) aiigescbafft,  und  zwar  10  Stock  bedeckte  und  40  Stock  | 
offene. 

Die  Drücken  sind  von  Bruchsteinen  in  (’ementmörtel  und 
theils  gewölbt,  tbeils  mit  einem  Oberbau  aus  Ulechträgern  her- 
gestellt;  die  grösste  vorkoinmendo  Spannung  beträgt  15"’.  Die 
Ueberfahrt  über  die  Eider,  bei  welcher  zwischen  Ebl>c  und 
Fluth  ein  Wechsel  von  pr.  pr.  S“*  täglich  statttindet,  geschieht 
mittelst  Dainpffähre,  zu  deren  Anlagckosteu  der  Staat  und  | 
die  Bahngesellschaft  '/3  beiträgt. 

Die  Stationsgebäude  sind  höchst  einfach  ausgefuhrt;  nur 
in  Heide,  wo  die  Marschbahn  (Ilzehoe-IIcide)  und  Heide- Wessel- 
büren einmünden,  werden  gemeinschaftlich  grössere,  massive  Ge- 
bäude aufgefübrt.  Die  Bahn  ist  durchweg  mit  Zäunen  von  4 
Drahtreihen  eingefriedigt. 

Die  Stationsorte  und  Entfernungen  sind  folgende; 


Bahnhof  Nenmünster 0.0  Kilom. 

Kl.  Haltestelle  Jnnien,  Entfernung  von  KeomOuster  14,0  < 

Gr.  Haltestelle  Hohenwestedt,  Entfernung  von 

NeumOnster 23,0  < 

Kl.  Haltesudle  Beringstedt,  Entfernung  von  Keu- 

mOnster 31,0  < 

Kl.  Haltestelle  üoscheU,  Entfernung  von  Neu- 
mOnster   35,5 

Gr.  Haltestelle  Hanerau,  Entfernung  von  Neu- 
mOnster   39,0  « 

Kl.  Haltestelle  Albersdorf,  Entfernung  von  Neu- 
mOnster   48,0  « 

Kl.  Haltestelle  Nordhastedt,  Entfernung  von  Neu- 
mOnster   55,5  « 

Bahnhof  Heide,  Entfernung  von  NeumOnster  . . 62,0  « 

Kl.  Haltestelle  Weddingstedt,  Entfernung  von  Neu- 

münster 67,0  « 

Kl.  Haltestelle  Homme , Entferuung  von  Nen- 

inOnster 74,0  « 

Station  C.arolinenkroog  (Tönning 78,5  • 


Der  zu  erwarteijdo  Locgilverkehr  der  Bahn  verspricht  ein 
sehr  bedeutender  zu  werden,  wie  gleichfalls  der  in  .Aussicht 
stehende  durchgehende  Verkehr.  Ferner  bat  die  Bahn , in 
strategischer  Hinsicht,  insofern  Beileutung,  dass  durch  dieselbe 
Trnpi)en  nach  der  Nordsee-Koste  aus  der  Elb-  und  Eider- 
mündung  bingeworfen  werden  und  kleinere  Kriegsfahrzeuge  in 
Carolinenkroog  .4nlegepnnkte  linden  können. 

Bauleitender  Techniker  ist  das  technische  Mitglied  der 
Direction,  Bau-  und  Betriebs<lirector  Woll heim  in  NeumOnster. 

Dir  Bahn  wird  nicht  durch  Bauunteniebmrr  ansgefohrt. 

Die  Bauabtheilnngeu  sind  Neumönster-Hanerau  38,5  Kilom. 

I und  Ilanerau-Carolinenkroog  40  Kilom. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Bahnoberbau. 


Eiserne  Eisenbahnschwellen. 

Nachdem  das  Resultat  der  mit  eisernen  Eisenbahnschwellen  in 
umfassendem  Maassstabe  angestellten  Versuche  ein  durchaus  günsti- 
ges gewesen  ist,  bat  der  preuss.  Handelsmioister  Dr.  Achenbach 
diu  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  angewiesen, 
nunmehr  eiserne  Schwellen  in  grösserer  Ausdehnung  zur  An- 
wendung zu  bringen.  Das  System,  um  welches  es  sich  bei  der 
ministeriellen  Empfehlung  bandelt,  ist  das  Hilf'scbe  Lang- | 
Schwellensystem,  welches  nach  den  gemachten  Erfahniugen  grosse  | 
Vorzüge  namentlich  vor  dem  Querschwellensystein  besitzt. 

Die  Erweiterung,  welche  der  Eisen  verbrauch  und  damit 
der  Eisenmarkt  mit  der  Einführung  der  eisernen  Eisenbahn- 
schwellen erfährt,  ist  gerade  jetzt  von  dt?r  grössten  Bedeutung. 
Für  die  Eisenproductionsländcr  wird  damit  für  die  nächste 
Zukunft  ein  Eisonbedarf  von  rund  13,606,000  Tonnen  oder 
272,120,000  Centner,  im  Werthe  von  1,631,000,000  Mark  in 
Aussicht  gestellt,  wenn  man  das  Gewicht  pro  Stück  Bahnschwellc 


zu  35  Kilogr.  und  den  Preis  pro  Tonne  zu  120  Mk.  amiimmt. 
Europa  wäre  hieran  (bei  114800  Kilometer  Eisenbahnen)  mit 
1,000,800,000  Mk.  betheiligt.  Dabei  wäre  nur  die  .Auswechse- 
lung der  alten  Schwellen  in  Rechnung  zu  nehmen,  so  dass  na- 
türlich nur  alljährlich  eine  bestimmte  Quote  des  riesigen  Beda  rfs 
zur  Befriedigung  käme,  aber  zu  dieser  Quote  träte  noch  der 
Bedarf  für  die  neu  zu  erbauenden  Bahnen.  So  weit  die  Technik 
sich  für  ein  System  entschieden  hat,  ist  es  das  System  Hilf,  *) 
welches  überall  zur  Anwendung  kommt.  Interessante  Notizen 
ober  den  Gegenstand  enthält  der  Moniteur  des  iuterets  matcriels 
1877  p.  337  f.  und  360. 

Hält  man  sich  am  Durchscbnittsverhältnisse  des  preussischen 


•)  ln  neuerer  Zeit  wird  die  auf  demselben  Princip  beruhende 
Construction  von  Heusiuger  von  tValdegg,  welche  in  der  Zu- 
sammensetzung bedeutend  einfacher  und  ebenso  solide  ist  und  keine 
Montir-tVerkstätte  nöthig  macht,  von  verschiedenen  Bahnverwnltnngen 
vorgezogen. 
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Eisenbahnnetzes,  so  kommen  jährlich  pro  Kilometer  Bahngleis-  ! 
länge  100  Schwellen  zur  Auswechselung.  Träten  hierfür  eiserne 
ein,  so  gäbe  dies  pro  Kilometer  3,5  Tonnen  oder  700  Centner  | 
Eisenbedarf,  so  lange  eben  hölzerne  gegen  eiserne  aoszuwcchseln 
sein  würden.  Später  würde  bei  der  längeren  Dauer  der  Eisen- 
schwellen  der  Verbrauch  natürlich  auf  die  Hälfte  und  noch 
mehr  herabsinken.  Unter  allen  Umständen,  selbst  bei  noch  er- 
holiterem  Preise  der  Eisenschwellen,  werden  sich  die  letzteren  | 
für  die  Eisenbahnen  billiger  stellen,  als  die  hölzernen.  Bei  den  ' 
prenssischen  Eisenbahnen  stellte  sich  der  Verbrauch  der  letzteren, 
wie  oben  gesagt,  pro  Kilometer  auf  100  Stück,  im  Werthe  von 
460  Mk.  Angenommen,  die  eisernen'  Schwellen  kommen  ebenso 
in  Verbrauch  und  zwar  zum  Werthe  von  120  Mk.  pro  Tonne, 
pro  Kilometer  mit  3,5  Tonnen,  so  würden  diese  nur  420  Mk. 
kosten.  Mag  sich  dieser  Preis  erhöhen  wie  er  will,  die  eiserne  , 
Schwelle  wird  sich  bei  ihrer  weit  grösseren  Dauerhaftigkeit 
auch  weit  wohlfeiler  stellen  als  die  hölzerne.  I 

(Zeit,  des  Vcr.  deutscher  Eisenb.-Verwaltungen  1877  Xr.  41.)  j 


Verbessereag  der  Wihrer'srheu  Lasehea.  I 

I 

Bergmann  hat  die  Währcr’schen  Laichen  mit  einem 
breiU’ii  Fuss  versehen,  welcher  direkt  auf  den  Schwellen  anfliegt.  ' 
Es  wird  somit  der  Xachtheil  jener,  dass  der  Dnick  der  Bäder 
die  Befestigungsbolzen  auf  Abscheeren  in  Anspruch  nimmt,  ver-  | 
mieden.  In  dem  Fusse  sind  Einklinkungen  zur  Aufnahme  der  ' 
Scbicnennägel  angebracht.  Von  Bergmann  werden  dieselben  . 
«Rädertragende  Laschen«  genannt  und  glaubt  dieser  ein  Walzen  I 
der  Laschen  mit  den  nach  beiden  Seiten  ablaufenden  Köpfen  , 
(zum  Aufsteigeu  der  Räder)  ermöglichen  zu  können. 

O 8 1 h o f f . 1 

(Wochenschrift,  des  österr.  Ing.-  und  Arch.-Vereins  1877  p.  135.) 

Eiserner  Bahnoberbau  von  Alesr.  Sehwarezel. 

Aebnlich  einem  von  Boutb  auf  der  Pennsvlvania  railway 
ansgefUhrten  und  einem  von  Dr.  E.  Winkler  vorgeschlagenen 
Systeme  (s.  dev.<en  Oberbau  3.  Aufl.  1875  p.  15)9)  versucht 
Sehwarezel  für  die  Bahnen  in  Ungarn  — in  welchem  I,«nde 
das  Holz  billig  und  die  Zinsgarantie  geniessendeu  Bahnen  fast 
ausschliesslich  auf  die  einheimischen  Eisen -Werke  angewiesen 
sind,  und  daher  der  Einführung  von  Stahlschiencn  sich  Schwierig- 
keiten in  den  Weg  stellen  — für  eine  Schiene  Propaganda  zu 
machen,  welche  dem  Prulilu  der  llartwich'scben  nachgebildet, 
aus  Eisen  besieht,  aber  einen  in  warmem  Zustande  aufge- 
zogenen Stahlkopf  besitzt.  Die  Querverbindungen  sollen  aus 
Winkelciscn  bestehen,  und  es  soll  das  ganze  System  ein  Gewicht 
von  lOG  Kilogr.  p.  Ifde.  Meter  besitzen.  Ost  ho  ff. 

(Zaitsebrift  d.  ungar.  Ing.-  u.  Arch.-Ver,  1877  I.  u.  II.  Heft.) 
(Zeitschrift  d.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  zu  Hannover  1877  p.  543.) 


Viadnet  und  Oberbau  der  Roiterdaner  Stadlbabn. 

Nach  einer  etwa  8jährigen  Bauzeit  ist  nunmehr  die  circa  ' 
3 Kilom.  lange  Stadtbahn  in  Rotterdam,  welche  das  Verbindungs- 
glied zwischen  den  durch  die  Maas  bis  dahin  getrennt  gewesenen 
beiden  Abschnitten  der  holländischen  Staatababn  nördlich  und 
südlich 'der  Maas  herstellt,  vollendet  worden.  I 


Der  Bau  nimmt  als  technische  Leistung  einen  hohen  Rang 
ein,  nicht  nur  wegen  der  .Ausführung  des  etwa  0,5  Kilom.  lan- 
gen Moasuberganges  (s.  Zeitschrift  für  Bauwesen,  Jahrg.  1874), 
sondern  fast  eben  so  sehr  durch  den  Bahnbau  in  der  Stadt,  der 
eine  Längenausdobnung  von  rot.  1,5  Kilom.  besitzt  nnd  tbeils 
mit  Durchsebneidung  eines  dicht  bebauten  Stadttheils,  theils  mit 
Ueberschreitung  von  ein  paar  nicht  unbedeutenden  Hafenanlagen 
bergestellt  ist;  der  Viadnet  in  der  Stadt  ist  2gluisig  ausgeführt 
und  besteht  dem  grössten  Theil  sfdner  Länge  nach  aus  Eisen- 
bau. Die  Spannweiten  sind  durchgängig  zu  1(>°‘  gewählt;  die 
Stützen  bestehen  theils  aus  Gusseisen,  theils  ans  Mauer]>feilern 
in  regelmässigem  Wechsel,  so  dass  Gruppen  mit  2 oder  auch 
3 Eiscn-Zwischenpfeilem  sich  bilden.  Sowohl  die  eisernen  als 
auch  die  aus  Bausteinen  bestehenden  gemauerten  Unterstützungen 
sind  portalartig  coustruirt,  unter  Verwendung  von  guss- 
eisernen bezw.  gemauerten  Bögen,  die  hei  der  Eintheiligkeit 
der  Durchbrechung  der  Pfeiler  etwa  4*  Spannweite  haken.  Die 
Zwischenconstruction  dient  ausschli(«slicb  als  Aussteifungsmittel 
für  die  Pfeiler,  da  diu  llanptträger  des  eisernen  Ueberbaucs 
direkt  auf  den  Köpfen  der  Pfeiler  gelagert,  sind  und  eine  von 
den  Pfeilerunterslützungen  unabhängige  Fahrbabntafel  aus  Quer- 
und  Scbwellenträgern  gebildet  ist.  Oie  Seckig  gestalteten  ge- 
mauerten Pfeiler  ruhen  auf  Einzclfundamenten ; in  dem  Sockel 
haben  dieselben  etwa  2“, 20,  im  mittleren  Theil  — bei  ö'^O 
bis  6“,5  Höhe  — 1“,80  Durchmesser;  die  gusseisernen 
Pfeiler  haben  ein  durchgehendes,  gemeinsames  Fundament  er- 
halten und  sind,  bei  Uebereinstimmung  in  der  Qiiersehnittsform 
mit  den  Mauerpfeilcm , im  Sockel  etwa  0“,80,  im  Mitteltheil 
etwa  0“,65  stark.  Drehbarkeit  durch  Gelenke  etc.  ist  bei  den 
eisernen  Pfeilern  nicht  vorhanden;  dieselben  sind  mit  der 
Fussplalte  zusaromea  gegossen  und  durch  lange  .Ankerbolzen  auf 
auf  den  Fundamenten  fest  gesetzt. 

Die  Schienen  sind  auf  hölz«'nien  Langschwellen  gestreckt, 
welche  von  gewalzten  I-Trägern  unterstützt  werden;  der  Dia- 
gonalverband der  Hauptträger  ist  in  der  unteren  Gurtung  der- 
selben angeordnet,  zu  beiden  Seiten  ist  auf  gusseis<;rnen  Con- 
sülen  ein  Fusssteig  ausgekragt  mit  Brüstungen  ans  gusseisernen 
Tafeln,  die  nur  wenig  durchbrochen  sind.  — Die  Fahrbabn- 
tafel ist  aus  Bohlen,  deren  Fugen  kalfatert  sind,  gebildet.  Die 
WasseräbfUhrung  geschieht  aus  einer  eingearbeiteten  Mittel- 
rinne. 

Dass  äie  Befahrung  des  eis<-men  Viadnets  mit  Zügen  ein 
beträchtliches  Geräusch  verursachen  und  die  .Anwohner  erheblich 
belästigen  wird,  muss  nach  der  angenommenen  Constructions- 
weise  vermuthet  werden ; es  ist  indess  zu  bedeukeu , dass  der 
Vioduct  den  grösseren  Theil  seiner  Länge  nach  eine  Stadtgegend 
durchschncidct,  dio  zur  Zeit  zu  den  geringt^ren  zählt;  für  die 
Zukunft  dürfte  sich  das  ändern,  da  durch  breite  Freilegungen 
des  Terrains  an  beiden  Seiten  für  eine  spätere  regelmässige 
Umbauung  der  Bahn  Kaum  gelassen  ist.  In  Bezug  auf  Schatz 
gegen  Durchregnon  genügt  die  Construction  ersichtlich  nur  sehr 
mässigen  Anforderungen. 

(Deutsche  Bauzeitung  IG.  Mtü  1877.) 
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Oberbau  der  aeaea  Lialeo  der  Breslau-Sehweldallz-Freibarirer 
EiHeabaha. 

(irierxn  Fi|f.  15  auf  Taf.  XVII.) 

Ans  unseren  betrefTenden  Mittbeitungi-n  im  Organ  1871 
S.  236  und  1872  S,  211  ist  2u  ers<‘hen,  dass  die  IJreslan- 
Schweidnitz  - Freiburger  Babn  vier  verscbie<lene  Profile  von 
breilliasigen  Schienen  verwendete  nnd  zwar  bis  rum  Jalire  1863  . 
105  und  118“™  hohe  Schienen  von  5™, 65  Länge;  dieselben 
sind  jedoch  allniälilig  aus  den  Ilaupigleisen  der  Bahn  vollständig  | 
ausgewechselt  worden.  Vom  Jahre  1863  bis  zum  Schluss  des  ■ 
Jahres  1866  sind  131™“  hoho  und  6™, 6 lange  Schienen  zur  ^ 
Anwendung  gebracht.  Jene  Schienen  Ix-standen  theilweis«*  in  i 
Eisensohiencn  (Feinkomkniifschienen)  nnd  theils  in  Stablschienen.  | 

Fdr  die  Zukunft  wirxi  nun  beabsichtigt,  nur  Stahlschienen 
einzubauen,  da  deivii  Ankaufspreis  den  jener  Eisenscbieuen  nicht  ; 
mehr  überschreitet,  ihre  Dauer  eine  ungleich  längere  ist,  und 
die  grossere  Festigkeit  des  Stahls  eine  Profilverkleinening  und 
dadurch  nicht  uiibeilcutende  Verminderung  des  Gewichtes  ge- 
stattet. 

Die  neuen  pro  1877  heschafTien  Slahlschienen  sind  9 resp.  I 
8“  lang  und  erhalu-n  das  in  Fig.  15  Taf.  XVII  dargcstellte  Profil.  ; 


An  Stablschienen  sind  bis  ult.  1876  eingebaut  worden: 


laflk. 

Nr. 

Im  Jahre 

.\uf  der  Strecke  zwischen 
den  BabnhSfeu 

SUhlscbienen 
Profil  IV. 

'“Stückzahl 

1 

1867 

Freilinrg 

AItw.^M«r 

16.50  1 500 

2 

1869 

Freiburg 

Allwa-iser 

M79  1 16.30 

3 

1871 

Schmolz 

Mottkau 

47<2>  1444 

4 

1872 

Itre^slnu 

Freiburg 

1185  450 

5 

1872 

Fteiburg 

Waldenburg 

2152  652 

0 

1873 

Kitnigazclt 

VVaMenbnrg 

940  2S5 

7 

1874 

Mett  kau 

Waldenburg 

92SO  1 2112 

8 

1875 

IlrcHlan 

Waldenburg 

,3198  1 5*69 

9 

1875 

Gram-schatz 

Glogau 

238  1 72 

10 

1876 

Breslau 

Kdnigszelt 

118  ! 40 

11 

1876 

Königüzelt 

Waldciibnrg 

18.34  559 

12 

1876 

llretilaa 

ltep|ien 

36  ' 11 

11 

1876 

Fraiikenstein 

liaudton 

1881  674 

Seit  dem  l.Januai  1875  sind  genaue  Beobachtungen  über 
die  vorgekommeui'n  Brtiche  von  Stahlschiemm  angestellt  worden. 
Dos  Krgebniss  ist  in  folgender  Tabelle  zusanimengestellt : 


Lfdft. 

Kr. 

.1 

1 

j Lieferant. 

1! 

|j 

,i  Lieferung. 

Zahl  der  Sch ieiicn brfiche 

Zahl  der 

i 

Mittlere  Zeit 
der  Verwendung 
bis  zum  Bruch 
in  Monaten 

;i 

1 1875  1 1876 

M 

1 Jahr 

Gesamint- 

i|nanlum 

in  Stück  ! 

' 

durch  die 
Laschen, 
locher 

1875  j 1876 

durch  das 
rolle  Profil 

1875  I 1876 

tuTaminon 
1H75  1870 

|N?r  in 
Gr«a 
i|uan 

1875 

Ile  des 

imit- 

tums 

1876 

1 

: Ilocbumer  Verein  für  Gunwtahlfabr.  . 

j'  1869 

1 

2166  ' 

2 

1 

l 

1 

3 

2 

1.88 

0,92 

!'  67 

82 

2 

I Osnalirücker  Stahlwerk 

1 1871 

1247 

1 

3 

1 

3 

2 

2.40 

1.60 

i *3 

46 

3 

Krupp-Kssen 

1014  1 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

<1.00 

U.iX) 

— 

4 

Kriipp-Kssen 

;■  1872 

807  f 1 

— 

— 

1 

— 

1.24 

0.00 

39 

— 

5 

Boenumer  Verein 

1873 

1918  ' — 

— 

1 

o 

1 

2 

0,52 

1.04 

1 17 

21 

6 

■ Ternitzer  Slablwerk 

i;  1874 

1.375 

— 



5 

I 

5 

1 

8.*H 

0,73 

■ 9 

1 

7 

HSrdcr  Bergwerks-  und  Ilüttcn-Verein 

j.«. 

1210  - 

j; 

— 

1 

1 

I 

0.83 

0,83 

17 

Summa  . . 

1- 

- 11  3 

2 

11 

6 

8 

_ 

— 

! 

Nach  diesem  Ergebniss  liefern  das  üsnabrUcker  und  Ternitzer  ' auf  die  zunehmende  Geschwindigkeit  und  Belastung  der  Züge 
Stahlwerk  diu  am  wenigsten  genügende  Qualität  Stablschienen.  ' bei  Schwellen  aus  Holz  Unterlagsplatten  auch  für  Mittelscbwellen 
Die  Versuche,  welche  im  Jahre  187-1  mit  Schienensebrauben  ! 1875  eingeführt  worden. 

(Tirefonds)  gemacht  wurden,  sind  zufriedenstellend  ausgefallen,  Das  Gewicht  der  Schienen  und  ihrer  Befestigungsmittel  ist 

und  es  komnten  deshalb  fortan  letztere  auf  der  inneren  Gleis-  in  nachstehimder  Tabelle  angegeben. 

suite,  wie  die  Hakennägel  auf  der  äusseren  zur  Verwendung.  Eiserner  überbau  ist  auf  der  Bahn  ebensowenig  eingefübrt, 

Fig.  15  Taf.  XVII  zeigt  gleichfalls  diese  Anordnung.  wie  Oberbau  auf  Steiuwflrfeln,  die  Schienen  sind  vielmehr  dureh- 

Zür  Erhaltung  einer  guten  Gleisanlage  sind  mit  Rücksicht  , weg  auf  hölzernen  Schwellen  gelagert. 


I.fde.  i. 
Nr. 


' I 

Bezeichnung  des  Gegenstandes.  - Einheit. 

j; 

li 

Gewicht 

in  Kilogrammen. 

Profil 

1. 

Profil 

11. 

Profil 

111. 

Profil 

IV. 

Profi! 

V. 

'!  1 

Elven-Schiencn Laufende  Meter  i 

31.86 

82,74 

36.80 

36,96 

dto.  Stück  5“,65  lang  i 

180 

laü 

208 

209 

— 

dto.  |!  ,.  5“, 67  „ 1 

181 

209 

210 

— 

dto.  ||  „ 0“,60  „ 

210 

216 

243 

214 

— 

dto.  „ 6“,63  „ 

211 

217 

244 

215 

Stahl-Schienen S I>anfcndc  Meter 





38,23 

— 

dto.  1 Stück  5“, 65  lang 

— 

216 
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Lfdc. 

\ 

j ^ 

Gewicht 

In  Kilogrammen. 

1 * Uozeichnung  des  Gegenstandes. 

! Einheit. 

Profil 

I. 

Profil 

II. 

Profil 

III. 

Profil 

IV. 

Profil 

V. 

8 

Stahl-ärhicnen 

1 Stück  3-.67  Ung 

. 

217 

9 

; dto.  

— 

— 

— 

252 

— 

10 

dto.  

„ 6“, (58  „ 

{ 

— 

— 

‘Zf»:! 

— 

11 

dto.  

I.anfeDdo  Meter 

— 

— 

— 

3.3.00 

12 

dt«.  

1 Stück  8-.0O  lang 

— 

... 

— 

— 

264 

13 

dto.  

— 

- 

— 

266 

Id 

dto.  





— 

297 

!.■) 

dto.  

„ 9-.0Ö  „ 

— 

— 

— 

— 

299 

16 

In.srlicn  von  Kisen 

Stück 

2,89 

3,25 

4.37 

4.  in 

4.10 

17 

Laschen  von  Stahl : 

i 

- 

- 

. 

.3.60 

4.21 

18 

Lasclicnbolzvn 

1 ..  ; 

0,33 

0,42 

0.43 

0.52 

0,52 

19 

l'nterIags|iIatton  für  Stossschwcllcn  mit  doppelter  Riiipe  . 

ts 

2,72 

2,72 

2,72 

3,5» 

— 

20 

t* nterlag.splatten  für  StossschwcIIon  mid  Klsonacbicnen  mit 
l’nterlngspUtte  tur  Stijcwsehwullcn  und  Stahlaehicnen  . . 

1 

— 

3,00 

2,98 

21 

1 ** 

— 

— 

2.9.3 

22 

1 Untvrlacsplatten  mit  Mittcldorn 

dto.  für  Mitlclschwellvn 

— 

2.69 

28 

1 

- 

- 

— 

1.96 

1.8.5 

24 

Hakennägel 

0,30 

o:m 

0,:» 

0,81 

0,31 

2.’i 

i •* 

- 

— 

— 

0,39 

0.38tt 

20 

! M 

— 

— 

0.(015 

0,0315 

27 

Slosswitikel 

— 

ü.7< 

0,V7 

Scbwellenbezeiclinnngsnägel  werden  stückweise  bc-  ,i 
rechnet.  1 

(.\us  dem  Geschäftsbericht  der  RrcsIau-ScI 

' ! 

; ! 

weidnitz-Froiburger 

Eiscahahn 

pro  1876 

S.  4.) 

Maschinen-  nn 

Fabriktlioo  van  Wagfaridtm. 

Fr.  Krupp  soll  vor  Kurzom  eine  sinnreiche  Methode  der 
F'abrikation  von  Wagenrldem  patentirt  haben.  Nach  derselben 
wird  eine  lange  flache  Flisenplntto  mit  einer  centralen  Hippe 
flbi-r  einer  ihr  entspnvhenden  Vertiefung  ausgearbeitet,  und  diese 
Platte  sodann  Ober  einen  Dorn  aufgcwickelt,  so  dass  der  ver- 
sUlrkte  Theil  der  Platte  die  Nabe,  die  dünneren  Tlieile  die 
S|H>ichenwand  bilden  und  eine  fiussere  Verdickung  der  Platte 
den  Hadkranz  darstellt.  Nachdem  die  Platte  zusammengerollt 
ist,  kommt  dieselbe  in  einen  ttfen  und  wird,  nachdem  sie  Weiss- 
glühhitzo  erhalten,  unter  dem  Hammer  zus.ammengesebweisst, 
wodurch  ein  ausserordentlich  gutes  und  dauerhaftes  Product  er- 
zielt werden  soll,  indem  alle  F.isenfasern  in  der  Richtung  der 
Peripherie  gelegen  sind  und  nicht,  wie  dies  bei  anderen  analogen 
(k>nstmctionen  der  Fall  ist,  radial  mler  tangential  liegen.  Ausser- 
dem ist  die  Fabrikationsmethnde  eine  iusserst  einfache  und 
sollen  die  Herstellungskosten  derartiger  Rüder  auch  dem  ent- 
sprechend billiger  sein. 

(Stummer’s  Ingenieur,  December  1876.) 

Verfabren  zar  H'lederbefestlgosg  Issgewerdtaer  Bandagen  toi 
Elsenbabaridern. 

Nach  den  Angaben  des  Directors  G.  Krauss  kühlt  man 
die  losgewordene  Bandage  im  glühenden  Zustande  bis  zur  halben 
Hohe  derselben  ab;  hierdnreh  zieht  sich  der  abgckühlte  lUug- 
tlivil  zusammen  und  der  nicht  abgekohlte  wird  gezwungen , an 
diesem  Zusammenziehen  sofort  Theil  zu  nehmen,  wodurch  ein 
Stauchen  der  noch  glühenden  Kinghälfte  stattiiudeu  muss;  es 


1 Wagenwesen. 

bleibt  dieselbe  nach  dem  Erkalten  enger  wie  der  abgekühlte 
Theil.  Gleiches  geschieht  nun  mit  der  anderen  Hülfle,  und 
kann  auf  diese  Weise  durch  mehrmalige  Wiederholung  dieser 
Operation  eine  bedeutende  Verengung  erzielt  werden.  Dii'Ses 
Verfahren  lässt  sich  auch  mit  Erfolg  zur  Wiederlx-festigung  los- 
gewordener Kurbeln  anwenden. 

(Bayerisches  Industrie-  und  Oewerbeblatt  1877,  S.  123.) 


I .Sirderohr-Dlrhimasrhine. 

I 

' Die  Sieden>hr-Dichtmast:hine  von  .M.  .1.  I^ovegrove  ist 
als  eine  neue  Anwendung  der  EUasticität  von  Kaiifsclinkscheiben 
I bemerkeuswerth.  Fäoe  Kautschukscheibe , welche  dicht  an- 
schliessend auf  einem  eisernen  Dorne  sitzt,  ist  zwischen  zwei 
eisernen  Scheiben  eingeklemmt  und  wird  mit  diesen  in  das  Ende 
des  aufzutreibeiidcn  Rohres  gebnyht  und  durch  dieselben  am 
* Platze  gehalten.  Mittelst  Schraubu  wird  dann  die  eine  der 
Scitensclioibeii  gegen  die  andere  angezogen , wodurch  die 
Kautschukscheibe  in  ihrer  Längsachse  zusammcngedrfickt  und 
in  Folge  dessen  in  radblcr  Richtung  aa.scinandi-r  getrieben  wird. 
I Auf  diese  Weise  wird  auf  die  Innenseite  des  Rohrs  ein  hydro- 
' statischer  Druck  ausgeObt,  welcher  pro  Flächeneinheit  dem  durch 
I die  Schraube  in  der  Richtung  der  Längsachse  auf  die  Hächen- 
' einheit  der  Kautschukscheibe  aasgeübten  Drucke  gleichkommt. 
Die  Maschine  fasst  also  auf  der  Thatsacbe,  das.s  der  in  der 
Form  sehr  elastische  Kantschuk  dem  Volum  nach  fast  gänzlich 
unzusaromendrückbar  ist. 

(.lournal  of  the  Franklin  Institute.) 
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8rltw(ffieri4f  UcoBotIvt. 

Mechanisclio  Feuerung  för  I)am]>fkes$el  ist  schon  seit 
Jahren  und  bis  zur  neusten  Zeit,  namentlich  in  England  vor* 
geschlagen  und  thoilvreise  angewandt. 

J.  Waller  Pearse  hielt  Ober  diesen  Gegenstand  in  der 
Gesellscbaft  der  Ingenieure  in  London  einen  Vortrag  (the  Engi- 
neer, Marz  1877,  p.  187)  und  hebt  darin  hervor,  dass  die  jetzt 
mit  Erfolg  angewandten  mechanischen  Feuerungen  automatische 
Vorrichtungen  für  das  Schüren  des  Feuers,  für  das  Reinigen 
des  Rostes,  Wegschaffen  der  Asche  und  Schlacke  und  für  das 
AufgeU-n  der  Kohlen  miteinander  verbinden;  dass  ferner  die 
erlangten  Vorthcile  ausser  der  gerade  in  diesem  Falle  besonders 
wünschenswerthen  Dcscitigung  der  Handarbeit,  in  Ersparniss  an 
Brennmaterial  und  Ranch- Verbrennung  bestehen. 

Die  Brennniaterifil-Ersiiarniss  erfolge  in  zweifacher  Weise, 
indem  die  inechauische  Feuerung  die  Anwendung  feiner  und  da- 
her billigerer  Kohle  gestatte  und  indem  zweitens  zur  Erzeugung 
eines  bestimmten  Effectes  wt'iiiger  Brennmaterial  gebraucht  werde, 
da  der  darin  enthaltene  Kohlenstoff  vollständig  oder  doch  an- 
nähernd so,  auf  dem  Roste  zur  Verbrennung  gelange  und  nicht, 
wie  hei  gewöhnlicher  Feucruug,  thcilweLse  in  den  Schornstein 
geführt  werde. 

Ao-sser  dieser  directen,  laufenden  Ersimrniss  gewinnt  man 
in  den  ersten  Kosten  der  Anlage,  indem,  zur  Erzielung  eines 
bestimmten  Effectes,  bei  Anwendung  der  mechanischen  Feuerung 
kleinere  Kessel  und  Rosten  erforderlich  sind. 

Pearse  glebt  ausführliche,  durch  Zeichnungen  erläuterte 
Beschreibungen  diT  von  verschiedenen  Erfindern  gemachten  Con- 
Btructionen  der  mechanischen  Feuerung,  so  namentlich  derjenigen 
von  J.  Stanley  in  1822,  von  Wilson  & Smith  in  1863, 
von  Vicars  in  1869,  von  Dcllwyn  Smith  in  1870,  von 
Decaon  in  1870  und  von  llenderson  in  1872 — 1876,  deren 
nähere  Mittheilung  aber  wohl  hier  nicht  am  Platze  sein  dürfte. 

Dageg<'n  wollen  wir  hier  noch  der  sclbstfeueruden  lx)co- 
molive  erwähnen  (Dingl.  imlyt.  .loum.  1877  Heft  2 p.  223), 
welche  nach  dem  «American  Manufacturer»  kürzlich,  ebenfalls  ein 
Engländer  zur  Ausführung  gebracht  haben  s<>ll.  Der  weite  Um- 
weg der  Nachricht  macht  sie  mehr  als  verdächtig,  immerhin 
ist  es  anregend,  wie  sich  dieser  Apparat  io  der  Phantasie  des 
Referenten  verkörpert. 

«Ein  grosser  Blechkasten  ist  Ober  der  HeizthOr  angebracht 
und  dient  als  Kohlenbehälter,  unter  demselben  rolirt  eine  Brech- 
walze mit  beträchtlicher  Geschwindigkeit  und  reducirt  die 
Kohhmstücke  auf  Haseinnssgrösse.  In  dieser  Gestalt  fällt  die 
zerquetschte  Kohle  auf  zwei  Scheiben,  die  in  einem  Gehäuse 
eingeschlossen,  mit  hoher  Geschwindigkeit  entgegengesetzt  rotiren 
und  die  herabgefallenen  Kohlenstückc  durch  eine  einzige  Oeff- 


nung  des  Gehäuses  über  die  Rostfläche  vortheilen.  Durch  eine 
einzige  Stellschraube  wird  die  KohlenzufOhrun'.'  beliebig  regulirt 
und  80  die  I.ocomotive  auf*  grosse  oder  geringe  Dampfproduction 
gebeizt,  ohne  dass  eine  Schaufel  bewezt  werden  müsste. 

l'eber  Helxaig  der  Elseabahawagea  ■Klein  heissen  Wassers  iseh  ■ 
Sistea  Belleroebe. 

Herr  Belleroche,  Betriebsingenienr  der  Eisenl>abn  Grande 
Central  Beige  in  BrOs^>|  theilt  uns  noch  folgende  Ergänzungen 
zu  dem  Ik-richte  Ob<T  sein  Ileizsystem  im  II.  Hefte  des  Organs 
pro  1877  8.  84  mit: 

Der  Verbrauch  des  Brennstoffes  ist  0,8  Kilogr.  pro  Wagen- 
Stunde  und  da  der  Heizungs-Wasser-Injeclor  fortwährend  arbeitet, 
so  dürfte  um  so  weniger  eine  Uuzuträglicbkeit  in  der  Dampf- 
entnahme zu  sehen  sein,  als  die  Bayerische  Dampfheizung 
2 Kilogr.  Brennstoff  beansprucht,  dieselbe  also  zu  der  letz- 
teren in  dem  vurtheilbaften  Verhältniss«  von  0,8  Kilogr. : 2,0 
Kilogr.  steht. 

Dieses  Heizungs-System  ist  den  ganzen  Winter  1876 — 1877 
iinausges<-tzt  und  ohne  Behinderung  auf  allen  Zügen  der  Linie 
Sambre-et-M«use  in  Betrieb  gewesen  und  wird  seine  Verwendung 
nächsten  Winter  auf  die  Linie  Cluarleroi -.VntwerjM'n  der  Grande 
Ccntral-Belge-Eisenbahn  ausgedehnt  werden. 

Letzteres  könnte  wohl  als  Beweis  dafür  gelten,  dass  trotz 
der  nöthigen  täglichen  Entleerung  die  .\nwcndnng  von  heissero 
Wa.s.ser  in  festen  Gefässeu  sich  sehr  gut  bewährt. 

Haadjfslde's  F.Ueabahiit agenrad. 

F r.  K r u p p in  Essen  stellte  ausser  seinen  Kanonen  und 
einigen  vortrefflichen  SchmiedstOckeu , auf  der  Weltausstellung 
in  Philadelphia , auch  ein  eigenthümliches  Rad  aus , üImt  das 
wir  seiner  Zeit  in  Philadelphia  vergeblich  eine  Aufklärung 
suchten.  Inzwischen  wurde  uns  dasselbe  als  Erfindung  des  Eng- 
länders H a n d y s i <1 6 in  Glasgow  bekannt,  welcher  sein  Patent 
in  Essen  ausOben  lässt. 

Der  Zweck  einer  couliiiuirlichcn  und  elastischen  Unter- 
stützung des  Tyre  wird  hier  durch  2 Scheiben  aus  dünnem 
Stahlblech  erreicht,  welche  in  die  aus  Fig.  13  und  14  auf 
Taf.  XVII.  ersichtliche  Form  im  Gesenk  gepresst  werden.  Diese 
Scheiben  umfas-sen  einerseits  die  Nabt’,  andererseits  den  Tyre, 
sind  in  ihrer  mittleren  Einbaucbnng  mit  zwei  Ringen  armirt 
und  werden  hier  durch  12  Schrauben  znsammengehalten  (llg. 
13).  Um  eine  Drohung  der  Scheiben  über  die  Nabe  zu  ver- 
hindern, hat  letztere  vier  Arme  augeschmiedet,  durch  welche  die 
betreffenden  Querbolzen  iiassiren. 

(Aus  MOller-Melchior’s  Notizen  Uber  die  Weltausstellung 
in  Philadelphia.) 

(Dinglor's  pol.  Journ.  Heft  2,  1877,  p.  127.) 


Allgemeines  und  Betrieb. 

W'asserbebllter  zwischen  den  Gleises  zum  Speisen  der  LerenolWen  eine  Erspamiss  jener  Zeit,  welche  auf  gewöhnlich  eingerichteten 
anf  der  Pennsilvanlsehen  Eisenbahn.  . Eisenbahnen , durch  das  erforderliche  Halten  der  Züge  auf  den 

(Hierzu  Kig.  10— IC  auf  Taf.  XVI.)  | Wasserstationon,  verloren  geht;  dieselben  ermöglichen  es,  dass 

Diese  anf  der  Pennsylvaniscben  Bahn,  nach  R am  sb Otto m ’s  | die  ExpresszOge  zwischen  Philadelphia  und  IHttsburgh  nur  ein 
System,  in  den  Gleisen  angelegten  Wasserbehälter  bezwecken  j zweimaliges  Anhalten  erfordern,  und  zwar  zunächst  in  dem  105 
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Moilen  TOD  Philadelphia  entfernt  liegenden  Orte  Harrisbnrg  und 
ferner  in  dam  Orte  Altoona,  welcher  1 35  Meilen  Ton  UarriBburg 
entfernt  liegt. 

Pig.  1 ß seigt  den  Durchschnitt  eines  jener  Behälter.  Die* 
eellxm  sind  ans  3/,,z5lligem  Eisenblech  hergestellt  und  gewöhnlich 
1200  Fuss  lang,  19  Zoll  weit  und  6 Zoll  tief;  anr  Versteifung 
sind  an  ihren  I.Angseiten  Winkelelseu  und  an  ihrem  oberen 
Bande  halbrunde  Eisenstftbe  angebracht.  Um  ihrer  Expansion 
und  C!ontraction  freies  Spiel  zu  gestatten,  ruhen  die  Behälter, 
ohne  weitere  Befestigung,  auf  geeigneten  Querlagem.  Figur  10 
ist  der  Grundplan  eines  Theils  des  Wasserbehälters;  derselbe 
enthalt  zugleich  die  Vorrichtungen  welche  erforderlich  sind,  um 
das  Wasser,  im  Winter,  vor  dem  Gefrieren  zu  schützen.  Letzteres 
wird  durch  Dampf  bewirkt,  welcher  von  einem  zu  diesem  Zwecke 
neben  dem  Gieise  befindlichen  Dampfkessel  in  den  Wasserbehälter 
geleitet  werden  kann.  Der  Dampf  von  diesem  Kessel  wird 
durch  ein  2zölliges  Rohr,  im  rechten  Winkel,  in  ein  anderes 
mit  dem  Wasserbehälter  parallel  laufendes  Rohr  geleitet,  und 
von  diesem  Ilauptrohr  zweigen,  in  Zwischenräumen  von  40  Fuss, 
einzöllige  Röhren  ab,  welche,  wie  aus  Figur  11  zu  ersehen  ist, 
den  Dampf  in  den  Wasserbehälter  fohren.  Die  Röhren  sind 
mit  Ventilen  zum  Abscblitfssen  des  Dampfes  versehen,  auch  sind 
diceelbeu  in  Kästen  eingeschlossen,  und  zwar  die  2z0lligeu  Röhren 
in  solche  von  6 Zoll  Quadrat  und  die  Izölligen  in  Kästen  von 
4 Quadrat,  (siehe  Fig.  14  und  15.)  Diese  Kästen  sind  mindestens 
18  Zoll  in  die  Erde  gelassen,  nra  eine  Coudeusation  des  Dampfes 
zu  verhflten.  Die  Ventile  sind  gleichfalls  von  passenden  mit 
Deckeln  versehene  Kästen  umhOllt. 

Damit  die  Speiseröhre  des  Tenders  bei^  Benutzung  eines 
solchen  Wasserbehälters  nicht  beschädigt  wird,  sind  die  Enden 
des  letzteren  gebogen  coustruirt;  es  ist  dies  aus  den  Figuren  12 
und  13  zu  ersehen,  welche  einen  Grundriss  resp.  einen  Durch- 
schnitt der  Wasserbehälter  - Enden  darstellen.  Die  mit  a in 
Figur  18  bezeichnete  geneigte  Ebene  dient  zum  Schutz  der 
Wasserbehälter-Enden,  b derselben  Figur  ein  an  die  Seiten  der 
geneigten  Ebene  befestigtes  Stock  Holz,  zum  Schatz  des  gebogenen 
Winkels  der  Endplatte. 

Die  mit  c in  F>g-  12  bezeichnete  geneigte  Ebene  sollte 
mit  einer  Platte  gewöhnlichen  Eisens,  18  Zoll  breit  13  Fuss 
8 Zoll  lang  und  Zoll  dick  bedeckt  werden,  d (Fig.  12) 
ist  das  Ende  der  Schutzplatte  der  geneigten  Ebene,  welches  an 
den  Wasserbehälter  angenietet  wird.  Das  Ende  (e,  Figur  12) 
der  Schutzplatte  muss  sich  frei  auf  den  Querlagem  bewegen 
können,  nur  mOsseu  die  Kanten  der  Platte  durch  FQbmngen 
niedergehalten  werden. 


l'eber  seeindirea  Betrieb  auf  HiBplbahaea. 

Da  die  im  Reichsanzeiger  veröffentlichte  Sicherheits-Ordnung 
fOr  die  normalspurigen  Eisenbahnen  in  Prenssen,  auf  welche  das 
Bahnpolizei-Reglement  und  die  Signalordnung  vom  4.  Januar 
1875  keine  Anwendung  finden,  fOr  normalspnrige  Seenndärbahnen 
vorschreibt,  dass  die  Bahnstrecke  mindestens  einmal  täglich  zu 
revidiren  und  an  besonders  gefährdeten  Stellen  hei  einer  Ge- 
schwindigkeit der  Zöge  von  mehr  als  15  Kilom.  pro  Stunde 
eine  Babnbewachnng  erforderlich  sei,  so  schlägt  Herr  Schröder 
vor,  diese  erleichternden  Bestimmungen  auch  ihr  die  GoterzOge 


normalspuriger  Hauptbahnen  und  ganz  besondm  Nachts  in  Kraft 
treten  zu  lassen,  da  diese  nur  einen  seenndären  Betrieb  be- 
nöthigen.  0 s t h o f f. 

Deutsche  Bauzeitung  1877,  pag.  119. 


ElseabahBBaglSek  in  Amerika. 

Am  Abend  des  30.  Octobers  1876  kam  ein  Porsonenzng  auf  der 
Delaware-  Lackawanna-  und  West-Eisenbahn  in  der  Station  Lehigh 
an.  Der  Zug  hielt  an,  um  Wasser  in  den  i'ender  anfzunebmen 
und  heim  Anfahren  riss  die  erste  Locomotive  ab.  Nachdem 
diese  an  die  zweite  Locomotive  wieder  angekuppelt  war,  setzte 
sich  der  Zug  abermals  in  Bewegung  and  es  rissen  jetzt  die  zwei 
letzten  Wagen  vom  Znge  ab.  Um  dieselben  wieder  mit  dem 
Zuge  zu  verbinden,  fuhr  der  Zug,  der  aus  2 Locomotiven  und 
15  Personenwaggtms  bestand,  gegen  die  losgerissenen  Waggons; 
es  versagten  jedoch  die  Kuppelungsvorrichtungen  und  die  Waggons 
wurden  nur  noch  weiter  zurtlckgestossen.  Bei  dem  nächsten 
Versuche,  diu  Anknppolung  wieder  vorzunebmen,  fuhr  ein  Koblen- 
zug  in  die  Station  ein,  der  von  3 Maschinen  gezogen  wurde 
und  zwar  waren  dieselben  so  vertheilt,  dass  an  je  einem  Ende 
des  Zuges  eine  Locomotive  und  die  dritte  in  der  Mitte  des 
Zuges  angeknppelt  war.  Dieser  Koblenzug , der  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  15  Meilen  pro  Stunde  in  den  Bahubof  einfnhr, 
stiess  gegen  die  beiden  losgerissenen  Personenwagen  und  brachte 
sie  gegen  den  Personenzng  selbst  in  Bewegung.  EigentbOmlicber 
Weise  wurden  die  beiden  einzelnen  Wagen  nnr  wenig  beschädigt 
auch  litten  die  letzten  Waggons  des  Personenzuges,  die  den 
unmittelbaren  Stoss  erhielten,  ebenfalls  verhältnissmässig  geringem 
Schaden,  dag^en  wurde  der  5.  und  6.  Wagen  von  rückwärts 
gerechnet,  tbatsäcblich  in  lauter  Holzsplitter  zerstossen,  wobei 
9 Personen  getödtet  und  33  verwandet  wurden. 

Dieser  UnglQcksfall  beweist  abermals  zur  GenOge,  dass  die 
amerikanischen  KuppelungsvorrichtangCD  unznruichend  sind,  und 
dass  andererseits  auch  die  Methode  der  Beförderung  von  Kohlen- 
zQgen  mit  3 von  einander  getrennt  angebrachten  Locomotiven 
im  höchsten  Grade  gefährlich  ist.  Schon  die  Verwendung  von 
3 Locomotiven  bei  einem  Zuge  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Sicher- 
heit des  Betriebes  unstatthaft ; immer  noch  wäre  cs  aber  möglich 
gewesen,  den  Koblenzug  rechtzeitig  znm  Stehen  zu  bringen,  wenn 
sich  alle  drei  Maschinen  an  der  Spitze  des  Zuges  befanden 
hätten,  was  aber  bei  den  gegebenen  Umständen,  wo  die  beiden 
hinteren  Masebinenfhbrer' nicht  sehen  konnten,  was  vor  ihnen 
verging,  unmöglich  durebgeffihrt  werden  konnte.  Unter  solchen 
Verhältnissen  ist  es  nnr  zu  wandern,  dass  derartige  Unglflcks- 
fälle  nicht  häufiger  zu  verzeichnen  sind,  und  ist  dieser  Umstand 
nnr  dadurch  zu  erklären,  dass  das  Zugförderungs-Personal  sehr 
geschalt  und  die  Fahrgeschwindigkeiten  im  Allgemeinen  nicht 
sehr  bedeutend  sind. 

(Stumm  er ’s  Ingenieur,  December  1876.) 


Daapfkraft  aaf  Strassenhahaea. 

In  Paris,  Brössel,  Kopenhagen  und  mehreren  amerikanischen 
Städten  ist  die  Dampfkrafl  auf  den  Strassenhahnen  bereits  ein- 
gefhbrt  nnd  in  Hamburg,  Wien  und  Berlin  probeweise  zur  An- 
wendung gekommen.  Der  EinfOhrnug  derselben  in  England 
steht  ein  Gesetz  entgegen,  welches  bestimmt  dass  nur  tbierische 
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Uotorcn  zur  Bewegung  der  Strassen  fuhrwerke  verwendet  werden 
dürfen.  Doch  ist  die  Aenderung  dieses  Gesetzes  beabsichtigt 
und  vom  Parlament  ein  Special  - Comitd  eingesetzt,  wel* 
ches  über  die  Frage:  «In  wie  weit  und  unter  welchen  Be- 
dingungen kann  die  Anwcndniig  der  Dampfkraft  oder  einer 
sonstigen  RIementarkraft  auf  Strassenbahnen  und  üffentlichen 
Strassen  gestattet  werden»  schlüssig  werden  soll.  Das  Comite 
ist  auf  Gruud  angcstellter  Probo-Yersuchu  zu  dem  Kesullate  ge- 
kommen, dass  die  Anwendung  der  Dampfkraft  auf  Strassenbahnen 
unter  gewissen  Bedingungen  gestattet  werden  kann  und  hat 
folgende  Bestimmungen  aufgestellt: 

1.  Geschützte  und  verborgene  Lage  der  Maschinerie; 
2.  möglichst  gerSnscbloser  Gang  der  Maschine  und  möglichste 
Unterdrückung  von  Hauch  und  Qualm ; 3.  genügende  Bremskraft, 
um  bei  der  Falirgescbwindigkeii  von  12,87  KJIom.  pro  Stunde 
das  Falirzeug  auf  einer  Wegeslange  gleich  der  Eigenlange  zum 
Stillstand  zu  bringen ; 4.  Beschränkung  der  Fahrgeschwindigkeit 
auf  12.87  Kilom.  in  Stadien  und  Ut,3  Kilom.  ausserhalb  ge- 
schlossener Orte;  5.  amtliche  Untersuchung  di>r  Maschine  2inal 
im  Laufe  des  Jahres  und  aussergewöhidicho  Untersuchungen  so 
oft,  als  sie  der  Local behörde  nothwendig  erscheinen;  (>.  SiH>cial- 
Vorsebriften,  welche  durch  örtliche  Verhältnisse  geboten  sind. 
(Deutscho  Bauzeitnug  1877,  p.  180.)  Ost  ho  ff. 

Die  srlimalsparlge  Eisenbaha  veu  Ochell  aarh  Westerstede  Im 
Grossbrrzeglbnn  Oldenhurg  ’). 

(Himu  Fig.  Ui— 2o  auf  Taf.  .VVII.) 

Diese  Bahn  ist  von  dein  Geheimen  Oberbaurath  Buresch 
in  Oldenburg  nicht  allein  projectirt  und  unter  seiner  Oberleitung 
gebaut , sondern  auch  that.sächlich  von  ihni  ins  Leben  gerufen. 

Vor  dem  Bestehen  der  einzelnen  das  Grossherzogthum  Olden- 
burg durchziehenden  Hauptbahnen  vermittelte  die  Chaussee  von 
Bremen  über  Oldenburg,  Westersti-de  u.  s.  w.  nach  Aurich  und 
Leer  den  Verkehr  zwischen  der  Stadt  Hannover  und  den  nörd- 
lichen Theilen  des  KOuigreiebs,  sowie  zwischen  Hamburg,  Bremen 
und  Oldenburg  mit  0»tfriesland  und  den  reichen  noniöstlicbeii 
Provinzen  der  Niederlande.  Durch  Fröffnung  jener  Bahnen  ver- 
lor die  Chausss’C  ihre  Bedeutung,  und  die  au  ihr  gelegenen  Ort- 
schaften, namentlich  Westerstede,  den  grössten  Theil  ihres 
Handels  und  Verkehrs. 

Die  Einwohner  von  Westerstede  fa.ssten  dann,  nach  mancher- 
lei anderen  bezüglichen  Projecten,  den  Plan,  ihre  Stadt  mit  der 
Staatsbahn  Oldenburg-Leer  zu  verbinden;  und  Herr  Buresch, 
welchem  jene  Projecte  vorgelegt  wurden,  sprach  sich  von  vorn- 
henün  für  die  kürzeste  Verbindung  mit  der  Staatsbabn  (nach 
Station  Ocholt)  aus.  Er  verfasste  auch,  für  das  zu  Westerstinle  ge- 
bildete Eisenbahn  - Comitd , nach  seiner  Idee,  ein  generelles 
Programm , dessen  Kostenanschlag  bei  einer  Länge  der  Bahn 
von  etwa  7252“  und  einschliesslich  des  gesummten  Betriebs- 
materiaLs  mit  1115,000  Mk.  abscbloss. 

Trotz  der  unerwarteten  Höhe  dieser  Summe  ging  man  doch 
mit  der  in  Oldenburg  herrschenden,  in  der  freien  Gemeinde- 
Verfassung  begründeten  Selbstständigkeit  nnverweilt  an  die  Be- 
schafTung  des  Capitals  und  war  bald  in  der  Lage,  über  eine 

•)  Nach  dem  Berichte  de«  Oberbaurath  Buresch  in  der  Zeitochr. 
dos  liannovcrsch.  Ingen.-  und  Arciiit.-Vcroins  Zeitschr.  1877  2.  Heft 


I durch  Gemeindebeitrag  ä fonds  perdu,  Actien  und  Prioritäten 
i gesicherte  Summen  von  105,000  Mk.  zu  verfügen  und  auf  Grund 
' dieses  tbatsächlichen  Beweisi's  des  grossen  Interesses,  welches 
j für  Westerstede  an  die  Bahn  sich  knüpft,  die  Grossherzogliche 
i Regierung  um  Gewährung  einer  Staats-Subvention  im  Betrage 
. des  felllenden  Restes  von  00,000  Mk.  ersneben  zu  können.  Die 
' Regierung  gewährte  dem  Antrag,  in  richtiger  Erkenntniss  der 
I Bedeutung  derartiger  Eisenbahnen  für  die  Communicationen 
' eines  dünnbevölkerten  Landes,  wie  das  Oldenburg  ist,  eine  ge- 
neigte Aufnahme  und  forderte  Herrn  Bnresch  zum  gutacht- 
lichen Berichte  auf. 

I Herr  Burusch  sprach  sich  nun  dabin  aus,  da.s.s  das  F.Lson 
kals  Wego-Material  zusammen  mit  dem  Dampfe  als  Itewegkraft 
' auf  demselben  einer  viel  ausgedehnteren  Anwendung  fähig  sei, 
als  beide  vereint  bisher  gefnnilen  halx-n ; allerdings  werde  zur 
' Erreichung  des  ihm  vorschwebenden  Zieles  mit  manchen  Tra- 
ditionen des  jetzigen  Eisenbahnwesens  gebrochen  und  eine  scharfe 
Grenzu  zwischen  Wesentlichem  und  nur  Ilergo- 
brachtem  aiifgerichtet  und  streng  festgehaiten  werden  müssen. 
Solches  vorausgesetzt  halte  er  eine  Eisenbalin  der  von  ihm  ge- 
dachten Art  für  ein  wesentliches  Mittid . nicht  allein  zur  Ver- 
. besserung  und  Erweiterung  der  inneren  Communicationen, 

; namentlich  in  einem  Lande  wie  Oldenburg,  wo  der  Bau  von 
! Chausseen  in  dem  gänzlichen  Mangel  an  eigenem  natürlichen 
Steinmaterial  grosse  Schwierigkeiten  linde,  — sondern  auch 
I für  eine  Maassrcgcl  von  vielleicht  wcitgreiönider  volkswirth- 
, schaftlicher  Besieutuiig,  indem  eine  solche  Bahn,  betriebsfähig 
i nicht  melir  — in  manchen  Landesthcilcu  sogar  weniger  koste  — 

! als  eine  gewöhnliche  Chaussee,  vor  derselben  aber  voraus  habe : 
aj  dass,  wenn  sie  (die  Bahn)  nur  die  Betriebs- 
kosten aufbringo,  was  bei  verständiger  Ver- 
waltung wohl  immer  ermöglicht  worden 
könne,  die  Kosten,  welche  die  Unterhaltnng 
der  Chausseen  (dii'selben  werden  durch  das  aufkom- 
j mende  Weggcld  nur  zu  einem  geringen  Theile  gedeckt) 

I dom  Staate,  besonders  denCommunen  verur, 

Sache,  in  Wegfall  kommen;  und 
I b)  dass,  während  die  gewöhnliche  Chaussee  nur 
I den  Weg  liefere,  eine  sulche  Eisenbahn  zn- 
gleich  auch  das  Fahrzeug  und  die  Bewegkraft, 

I und  zwar  in  einem  regelmässigen  Dienste  und 
! docli  mindestens  wohl  mit  zweimal  täglicher 
j Gelegenheit  dem  Publicum  zur  Verfügung 
stelle. 

Herr  Buresch  sprach  sich  dahin  aus,  dass  die  erbetene 
I Subventiunining  der  Ocholt-Westcrsiuder  Bahn  namentlich  des- 
halb zu  empfehlen  sei , um  zu  constatiren , oi>  in  dem  vor- 
geschlagenen Eisenhahnsysteme  wirklich  ein 
Commuuicationsmittel  gefunden  werden  könne, 
welches  geeignet  sei,  die  bisherigen  Chausseen 
zu  ersetzen,  bezw.  an  deren  Stelle  zu  treten. 

Anf  Antrag  derRegicrnng  wurde  dann  nntcr  dum  11.  März 
1873  vom  Landtage  des  Grossberzogthnms  die  beantragte  Sub- 
vention von  110,000  Mk.  unter  gewissen  Bedingungen  bewilligt. 
Von  diesen  Bcdingungi-u  ist  zu  erwähnen,  dass  der  Bau  der 
Bahn  von  der  Grossherzogi.  Eisenbaho-Direciion  nach  deren 
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regimngüscitig  zu  genehmigten  Plänen  anf  Kosten  der  Oesell- 
scbaft  ansgefahrt  werden  soll,  and  dose  die  erstere  sogleich 
autorisirt  wird,  die  Leitung  des  Bahnbetriebes  gleichfalls  anf 
Kosten  der  Gesellschaft  zn  abernehmen.  Das  Statut,  welches 
die  nöthigen  Bestimmungen  Ober  die  Organisation  der  Actien- 
OeselLschaft  und  die  Verwaltung  des  Untemuhmens  enthält,  ist 
im  Uebrigen  den  in  neuerer  Zeit  flär  solche  Gesellschaften  ttb- 
licben  Statuten  nachgebildct. 

Der  vorhin  erwähnte  im  Februar  1872  aufgestellte  Kosten- 
anschlag musste,  wegen  inzwischen  eingetretener  Steigerung  aller 
Löhne  und  Preise  erhöht  werden  und  wurde  demgemäss  das 
Gesellscbafts-Capitul  auf  22-3,800  Mk.  festgesetzt.  Dasselbe 
wuriie  aufgebracht : 

1.  45,000  Mk.  durch  150  Prioritätsactien  Litt.  A zu  300  Mk., 
zn  deren  Verzinsung  mit  jährlich  5 ^ das  nach  Deckung 
der  Betriebskosten  und  Ausstattung  des  Reservefonds  ver- 
bleibende Heinerträgniss  zunächst  zu  verwenden  ist. 

2.  58,800  Mk.  durch  19U  Staniinactien  Litt.  B zu  300  Mk., 
denen  eine  Dividende  erst  dann  zusteht,  wenn  die  Priori- 
tätsactien 5 <jl>  und  die  unter  Ziffer  4 erwähnte  garantirte 
Anleihe  ihre  Verzinsung  von  4 aus  den  Reinerträg- 
nissen  erhalten  haben. 

8.  30,000  Mk.  durch  Zuschuss  der  Gemeinde  Westerstede 
ä fonds  perdu. 

4.  90,000  Mk.  durch  eine  Anleihe,  ihr  welche  der  Staat 
4</2  ^ Zittsgarantie  Qbernommen  mit  der  Bestimmung, 
dass,  nachdem  eine  Verzinsung  der  Prioritat.sactien  mit 
5 % , der  Slammactieii  mit  4 <j(>  eingelretcn  ist , der 

fernere  Uebersebuss  des  Reinerträgnisses  zunächst  dazu 
verwendet  werden  muss,  dem  Staate  das  in  Folge  der 
Zinsgarantie  in  den  Vorjahren  etwa  Zngesebossene  zu 
ersetzen. 

Der  Ban  der  Bahn  wurde  ans  verschiedenen,  hier  neben- 
sächlichen GrOnden  bis  znm  Jahr  1876  verschoben. 

1.  Ban  Programm. 

Bei  Gelegenheit  der  Plan-  und  Terrainstudien  wurde  die 
Frage  des  Spurmaasses  fOr  die  Bahn  eingehend  ventilirt 
und  sich  danach  fbr  die  nrspranglich  vorgeschlagene  Spurweite 
von  0”,75  im  Lichten  der  Schienen  Tnts<'hieden.  Diese  Spur- 
weite ist  bekanntlich  diejenige,  welche  vom  Vereine  Deutscher 
Kisenbabn-Verwaltungen  als  die  kleinste  angenommen  ist  und 
für  welche  die  Grundzflge  in  den  technischen  Vereinbarungen 
des  Vereins  festgestellt  sind. 

FQr  die  Wahl  dieser  kleinsten  Spurweite  war  die  Er- 
wägung maa.ssgebend , dass,  wenn  im  vorliegenden  Falle  Ober- 
haupt <‘ine  Eisenbahn  ermöglicht  werden  sollte , dies , der  Ge- 
ringfOgigkeit  des  grössten  Verkehres  wegen,  nur  eine  solche  von 
der  schmälsten  noch  als  zweckdienlich  erkannten  Spurweite  sein 
könne,  •zweckdienlicb>  so  gedeutet,  dass  die  Bahn  eine  erheb- 
lich gröeserc  Transportgeschwindigkeit  als  die  des  I.andfuhrwerks 
und  die  Beförderung  aller  vorkommenden  Transportartikel  zu- 
lassen  müsse. 

Diese  Erwägung  stützt  sich  anf  die  dortigen  localen  Um- 
stände und  Verhältnisse,  welche  weder  ’einon  grossen  Goter- 
noch  Personen- Verkehr  für  längere  Zeit  erwarten  las-sen;  jeden- 


I 
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falls  wird  der  Personen-Verkehr  der  wichtigere  werden.  Es  ist 
nun  leicht  naclizuweisen,  dass  eine  Bahn  der  gewählten  geringen 
Spurweite,  ohne  aus  den  durch  die  «GmndzOge»  des  Vereins  ge- 
gebenen  Grenzen  zu  treten  oder  Anstrengungen  zu  machen, 
welche  den  Dienst  unsicher  machen  oder  auch  nur  bedenklich 
erscheinen  lassen  könnten,  bei  6 täglichen  Zügen  in  jeder  Rich- 


tung einen  Verkehr  vermitteln  kann  von 

täglich  jährlich 

Personen  ....  etwa  700  255,500 

Güter  Ctr - 1200  440,000 

oder  Tonnen  ...  60  22,000, 


Ziffern,  welche  man  nOthigenfalls  noch  erheblich  steigern  kann, 
ohne  das  Princip  aufgeben  zu  müssen.  Ein  grösserer  Ver- 
kehr als  der  berechnete  ist  vorläufig  nicht  zu  erwarten. 

Indem  nun  nach  den  vorli^enden  Verhältnissen  der  Per- 
sonen-V'erkehr  als  der  wichtigere  angenommen  werden  muss,  so 
war  derselbe  im  Bauprogramme  b«-sonders  zu  berücksichtigen ; 
sollte  die  Bahn  demnach  ihren  Zweck  erfüllen,  so  durfte  die 
Falirgeschwindlgkeit  nicht  zu  gering  sein  und  wurde  deshalb  auf 
das,  bei  geeigneter  Construction  des  Betriebs-Materials  noch  mit 
voller  Sicherheit  zulässige  Maass  von  20  Kilom.  in  der  Stunde 
festgesetzt. 

Bei  den  Tracirungsstudien  stellte  sich  heraus,  dass  bei  der 
flacbwelligen  Bodenbilduug  der  Gegend,  jede  fUr  die  Bahn 
wünschenswertbe  I.inie  in  Beziehung  anf  die  Erdarbeiten 
ziemlich  gleich  bauwürdig  sei,  dass  deshalb  die  Grand- 
erwerbs-Verhältnisse  in  letzter  Beziehung  entscheidend 
seien. 


> 2.  Bauplan. 


Bei  der  definitiven  Auslegung  der  Bahnlinie  ergab  es  sich 
als  zweckmässig,  die  Bahn  neben  den  sogenannten  «langen 
Damm»  auf  einen,  diesen  Gemeindeweg  auf  seiner  ganzen  Er- 
streckung begleitenden  sogenannten  «Wegerdestreifen»  zn  legen, 
indem  diese  Benutzung  nicht  allein  die  unentgeltliche  Erwerbung 
des  zur  Bahn  erforderlichen  Bodens  auf  etwa  2900*  Länge  er- 
reicht, sondern  auch  auf  weitere  600"  Länge,  wo  die  Bahn 
(wegen  ungenügender  Wegebreito,  zu  grosser  Höbennntcrschiede, 
kurzer  Krümmungen  u.  dgl.)  neben  den  Weg  zu  legen  war, 
Durchschnddungen  von  wertbvollen  Grundstücken  ganz  vermieden 
wurden , so  dass  nur  auf  3500"  = */2  der  ganzen  Linie  der 
zur  Bahn  erforderliche  Grund  und  Boden  als  Dnrchschneidung 
anzukaufen  war. 

Durch  die  W’ahl  dieser  Trace  wurde  zugleich  erreicht,  dass 
auf  dem  weitaus  grössten  Theil  der  Länge  die  Bahn  auf  festen, 
wenn  auch  nicht  überall  trockenen,  doch  leicht  zu  entwässernden 
; Sandboden  zu  liegen  kam. 

In  Betreff  dtT  Anfang-  und  Endpunkte  der  Bahn  ist  her- 
i vorzuheben,  dass  seitens  der  Staats- Verwaltung  die  Mitbenutzung 
I des  Bahnhofs  Ocholt  der  Staatsbahn,  und  zwar  der  vorhandenen 
Anlagifn  sowohl  als  der  Kräfte , unentgeltlich  gi^stattet  wurde, 
soweit  dieselben  aasreichen  und  der  eigene  Dienst  es  znlässt 
Es  liegt  hierin  der  Grund,  weshalb  mau  die  Endstation  der 
Schmalbahn  die  dem  vorhandenen  Raume  durchaus  angepassto 
^age  nnd  Anordnung  gegeben  hat. 

j Am  anderen  Ende  der  Bahn  zu  Westerstede»  sollte  unter 
allen  Umständen  eine  sjiätere  (wenn  zur  2Mt  auch  wenig  wahr- 
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sclieinliche)  FortfOhrang  der  Bahn  offen  gehalten,  zugleich  aber 
eine  kostspielige  Bahnbofsanlagc  vermieden  werden. 

Durch  die  definitive  Vermessung  ergab  sich  zwischen  den 
Endpunkten  des  Uauptgleises  eine  Lange  desselben  von  7115°*, 
wahrend  die  Lange  der  Luftlinie  zwischen  denselben  beiden 
Punkten  auf  ü42.’>"  sich  berechnet. 

Bei  der  grossen  Bedeutung,  welche  die  Horizontal-Projcction 
der  Rohn  dir  eine  sichere  und  billige  FQbrung  des  Ik-triebes 
hat,  wurde  der  Tracimng  in  dieser  Beziehung  die  grbs.ste  Auf- 
merksamkeit gewidmet. 

Da  die  Situation  es  gestattete , sind  für  das  Hauptgleis 
kleinere  Krümmungshalbmesser  als  HS"  auf  Bahnhöfen,  100°° 
vor  denselben  und  250“  auf  freier  Strecke  nicht  zur  Anwendung 
gekommen,  Curven  von  Ilalbmesseru  unter  250“  sind  Oberhaupt 
nur  3 vorhanden,  und  zwar  mit  152“,S3  Länge.  Von  der  Oe- 
sammtliinge  der  Bahn  liegen  1 4,8  ^ in  Curven  und  85,2  ^ in 
geraden  Linien. 

In  gleichem  Maosse  wurde  die  fiachwellige  Bodeucestaltung 
zur  Herstellung  möglichst  günstiger  Bahnstoigungen  ansgenutzt. 
Anfangs  war  cs  die  Absicht,  Vjco  Steigungs-Maximum  durch- 
zufflhren.  Als  jedoch  zur  Erwägung  kam,  dass  dann  der  Fall, 
wo  ein  zweiter  Bremser  nüthig  wurde  (cf.  § 90  der  «GrundzUge 
für  die  Gestaltung  der  s«>cundären  Eisenbahnen»  vom  Jahre  1873) 
vielleicht  öfters  Vorkommen  und  dem  Betriebsdienst  dadurch 
Verlegenheiten  bereitet  werden  könne,  wurde  ■/^gg  als  Steigungs- 
znaxinium  angenommen,  nachdem  eine  vergleichende  Berechnung 
erwiesen  hatte,  dass  soldie.s  durch  eine  Mehrausgabe  von  etwa 
2400  Mk.  ermöglicht  und  damit  nicht  allein  dem  oogodeuteten 
Uebelstonde  begegnet,  sondern  zugleich  auch  die  Oeconomie  des 
Betriebsdienstes  nicht  unerheblich  gefördert  werden  könne.  Es 
liegen  danach  43  ^ der  Bahnlänge  in  Steigungen  und  57  % 
derselben  in  Horizontalen. 

Die  «GrundzOge»  gestatten  eine  Kronenbreite  der  Bahn 
gleich  der  doppelten  Spurweite.  Da  im  vorliegenden  Falle  zur 
Bildung  des  Dammkörpers  nur  leichter  Boden  und  auch  für  die 
Bahnbettung  nur  feiner  Diluvial-  (Flug-)  Sand  verfügbar  war, 
so  hielt  mau,  namentlich  auch  in  Anbetracht  der  bcal>sichtigten 
Fahrgeschwindigkeit  dafür,  dass  eine  etwas  grössere  als  die  zu- 
lässige Minimal-Kronenbruite  sich  empfehle,  um  so  mehr  als 
Grunderwerb  und  Erdarheitungskosten  des  geringwerthigen  und 
leicht  bearbeitbaren  Bodens  wegen  dadurch  sich  nicht  erheblich 
steigerten.  Es  wurde  deshalb  die  Kronenbreite  der  Bahn  zu 
1“,75  festgesetzt. 

Die  Querschnitte  des  Babnplanums  waren  so  zu  bestimmen, 
dass  sie  ausser  dem  Normalprofile  des  lichten  Raumes,  Blatt  III. 
Flg.  4 der  »Qrundzüge»,  auch  den  Forderungen  zu  entsprechen 
hatten,  welche  aus  Rücksichten  der  Entwässerung  und  des 
Schatzes  derBahn  gegen  Vieh  und  dgl.  zu  stellen  waren. 

Die  crstercu  fordern  verhältnissmässig  tiefe  Gräben  mit 
länger  fortlaufenden  Gefällen,  welche  die  .bei  der  Hachen  Boden- 
lage  meistens  mangelnde  seitliche  Entwässerung  um  so  mehr  zu 
ersetzen  haben,  als  eiiiestheils  der  Boden  ganz  allgemein  wenig 
durchlässig  ist,  dos  Grundwasser  sehr  Hach  steht,  und  bei  dem 
feuchten  Klima  die  atmosphärischen  Niederschläge  durch  Ver- 
dunstung nur  sehr  langsam  absorbirt  werden. 

Was  die  Rücksichten  des  Schutzes  der  Bahn  betrifiTt, 
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so  erfordern  dieselben  in  einem  vorwiegend  Viehzucht  treibenden 
Lande  wie  Oldenburg  besondere  Beachtung.  Da  der  Grundsatz 
gilt,  dass  in  unizäunten  Grundstücken  die  Bahn  auch  einge- 
friedigt werden  muss,  und  fast  alle  Privat-Grundstücke,  seien 
es  auch  die  ödesten  heid-  und  dichtbcstandenen  Waldttächen, 
eingewallt  sind,  so, musste  die  Babu  fast  durchweg  Einfnedigungen 
bekommen.  Sollte  unnützer  Aufwand  vermieden  und  sollten  die 
ohnedies  verhältnissmässig  hohen  Kosten  der  Einfriedigung  nicht 
nnnöthig,  unter  Umständen  sogar  erheblich  gesteigert  werden, 
so  war  es  notbwendig,  die  Angelegenheit  von  vornherein  mit 
besonderer  Sorgfalt  zu  behandeln,  um  nicht  später  unfehlbar  in 
grössere  Schwierigkeiten  und  Kosten  zu  gerathen.  Die  Aufgabe 
wurde  in  folgender  Weise  gelöst:  Die  Babn-Seitengräben  konn- 
ten , weil  sie  nur  an  wenigen  Punkten  nass  zu  halten  sind  und 
weil  trockene  Gräben  als  viehkehrend  nicht  gelten,  nur  im  be- 
schränkten Maasse  zugleich  als  Einfriedigung  dienen,  bei  cinge- 
wallteu  Grundstücken  wurden  in  der  Regel  auch  längs  der  Bahn 
überall  da  Wälle  ausgeführt,  (Fig.  17  Taf.  XVII)  wo  der  Boden 
nicht  zu  kostspielig  war  und  die  nötbigen  geeigneten  Soden 
sich  fanden. 

Die  Wälle  werden  durchweg  mit  geeigneten  Holzarten  be- 
pflanzt, wodurch  ihre  Dauer  und  Wehrbarkeit  wes<-ntlicb  erhöht 
wird.  Ein  sogenannter  halber  Wall  wurde  da  auf  die  Böschung 
des  Bahndammes  gesetzt  (Fig.  17  auf  Taf.  XVll  rechts),  wo 
es  an  Kaum  und  Soden  zu  einem  ganzen  Walle  fehlte;  bei  un- 
genügender Höhe  muss  dieser,  um  wchrbar  zu  sein , noch , wie 
in  der  Fig.  glei<bfalls  angegelien,  eine  schrägstehende  trockene 
Einfriedigung  mit  einer  Latte  oder  einem  Drahte  bekommen, 
“bis  die  Pflanzung  genügend  angewachsen  ist.  um  eine  sogenannte 
wilde  Hecke  zu  bilden. 

Wo  diese  Arten  von  Einfriedigungen  nicht  ausführbar  sind, 
bleibt  dann  nur  die  trockene  Einfriedigung,  Pfähle  mit  einer 
Latte  oben  und  zwei  durchzogenen  Drähten  darunter , ans 
Fig.  17  (links)  zu  ersehen,  sofern  nicht  etwa  die  gewöhnliche 
Hecke  auf  der  äusseren  Grabenkante,  im  Schutze  der  vorbe- 
schriebenen trockenen  Einfriedigung  zu  erziehen,  Anwendung 
finden  kann,  eine  kostspielige  und  dadurch  schwierige  Maass- 
regel, dass  man  die  für  eine  Reibe  von  Jahren  zum  Schutze 
erforderliche  Einfriedigung  nicht  überall  (z.  R.  wo  gepflügt  wird) 
scharf  auf  die  Grenze  des  Bahnstn-ifens  setzen  kann. 

Wo  die  Bahn  am  sogenannten  «langen  Damm»  längs  dem 
Coramunalwege  liegt,  und  zwar  jo  nach  der  Ikjdengestaltung  in 
gleicher  Höhe  oder  bis  etwa  0“,70  höher  oder  tiefer,  ist  die 
in  Fig.  18  (rechts)  gezciebuetc  Aiiordnuug  gewählt;  auf  der 
Wegekante  ist,  wo  der  Erdvorrath  es  gestattete,  ein  0“,60 — 0“,75 
hoher  wallartiger  Aufwurf  hergestellt,  aber  in  Entfernungen  von 
10“  unterbrochen,  um  das  Wasser  vom  W'ege  in  den. Graben 
durchzulassen ; jede  solche  Lücke  wird  mit  einem  Baume,  die 
Bahnseite  des  Aufwurfs  mit  Busch  bepflanzt.  Wo  es  an  Boden 
zum  Aufwürfe  fehlt,  wird  mit  sogenannten  Prellpfähleu  und 
BaumpHanzung  ausznkommen  gesucht. 

Die  Kosten  der  verschiedenen  hänfriedigungsarteu  stellen 
sich  hierorts  für  den  laufenden  Meter; 

1.  Ganzer  Wall  von  normaler  Dimension,  Arbeitslohn  einschl. 

Bepflanzung,  aber  ausschl.  des  für  dieselbe  erforderlichen 

Grund  und  Bodens 1,00  M. 
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2.  Sogenanntpr  Vsäi'Jßi'  Vfall  dosgl 0,.'i0  j 

3.  Kindrähtiges  oder  einlaltiges  Schlachter  dazu  , 

desgl 0,25  « 

4.  Schlachter,  Pfähle  von  Eichenholz  mit  einer 

Latte  und  zwei  Drähten  dosgl 0,75  < 

5.  Hecke,  wilde,  von  Birken,  Erlen,  Eichen, 

Bachen,  Weiden  etc.  desgl 0,49  « 

6.  Wegebanm  (Eichen  nnd  dgl.)  gepflanzt,  for 

dos  Stack 0,75  « 


7.  Prellpfahl  von  Eichenholz  desgl 0,50  < 

Die  7a\iI  der  Kunstbaaten  ist  weder  erheblich,  noch 
finden  sich  daranter  irgend  bedeutende. 

Die  ansgefflhrten  Durchlas.se  nnd  Brücken  sind  nach  Art 
der  englischen,  seit  Jahren  hier  bewahrten  Muster.  Von  diesen  ■ 
ist  vielleicht  hervorzuheben  der  Rnbren-Durchloss  von  Ziegel-  ! 
schalen  (sogen  Ilöhlenpfannenj  mit  Ummauerung  von  Back-  | 
stein,  welcher  in  mehreren  I.ichtweiten  von  0,22“  bis  0.10“ 
vielfach  au.sgcfnhrt  wird.  (Siehe  Fig.  10  auf  Taf.  XVII.)  | 
Von  diesen  Lichtweiten  hab<‘n  die  Ilöhlenpfannen  eine  ' 
Wandsstarke  von  2 — 3““  bei  0,35—0,40“  Länge,  dieselben  ' 
■werden,  unter  sich  in  Verband,  ohne  alle  Unterlage  (was  ^ 
(hr  den  Bestand  solcher  Durchlässe  wesentlich  ist)  in  den  genau  : 
aasgegrabenen  gewachsenen  Botlen , oder  auf  einen  gut  Ginge-  ' 
schlämmten  kOnstlichen  Sandgnind  sorgfältig  eingebettet  und 
umstainpft , ehe  die  mit  tragenden  Backsteinschichten  zwischen-  j 
gemauert  werden. 

Unter  WegeOlierg.’ingen.  Purallelwegen  und  dgl.  wer<len  die  | 
Ilöhlenpfannen  ohne  Zwischenschichten  und  Ummaucrung  als  | 
Durchlässe  verwendet,  die  Pfannen  nur  in  Moos,  untereinander  ' 
in  Verband  verlegt  und  mit  Häuptern  von  Soden  verstehen.  j 
Die  Kosten  der  Kunstbauten  stellen  sich  wie  folgt: 

1.  Mauerwerk  zu  Durchlässen  der  hier  fraglichen  Art,  also 
in  geringen  Massen  von  wetterbeständigem  Backstein 
in  Kalkmörtel  mit  Zusatz  von  Tross  oder  Gement,  für  den  | 
Cbm.  = 28  51. 

2.  Ilrdilenpfannen-Durchlass  o h n o Ummanemng.  0,30™  weit, 
for  den  laufenden  Meter  = 2 51. 

3.  Uöhlenpfanneu-Durchlass,  0,25—0,40™  im  Lichten  weit,  \ 
gemauert,  für  den  laufenden  Meter  = 3,50 — 4,50  M.  . 
Ein  Haupt  dazu,  0,40™  Länge  liefernd  = 5,0 — 7,5  51. 

4.  Itingförmig  gemauerte  Durchlässe  von  den  Lichtweiten  I 
= 0™,50,  0™,75,  1“,00,  1“,2.5,  1™,50,  1“,75  Ihr  den 
laufenden  5Ieter  r=  10  M.,  14  M.,  37  51.,  45  51.,  53  51., 
GO  51. 

Ein  Haupt  dazu  liefert  Länge  = 0™,225,  0™,225, 
0“,57,  0™,57,  0™,57,  0“,G5  und  kostet;  40  51.,  IIOM., 
207  M.,  300  M.,  370  M.,  480  M.  i 

Die  Kosten  grösserer  Werke  sind  nach  dem  Ausmooss,  je  ; 
nach  den  begleitenden  Uniständen  zum  Preise  von  25  — 20  M.  [ 
für  d(m  Chm.  fertiges  Mauerwerk  zu  veranschlagen. 


Selbst  bei  den  besten  Backsteinen  nnd  Slörtelraaterialien 
empfiehlt  es  sich,  die  Brustmanern  und  Flügel-Abrollungen  der 
Durchlässe  mit  Soden  zu  bedecken,  nm  Verwitterung  zu  ver- 
meiden ; unter  solchen  Abdeckungen  halten  sich  die  Manerwerko 
hier  sehr  gut. 


Für  die  Bestimmung  der  Einzelheiten  di*s  Oberbaues  dieses 
wichtigsten  Constmctionstbeiles  der  Babnanlage,  wurde  ein  auf 
vier  Rädern  möglichst  gleicbmässig  vertheiltes  Gewicht  der 
Maschine  von  G300  Kilogr.  im  Dienstszutandc  angenommen,  dessen 
Motivimng  weiter  unten  folgen  wird.  Wenn  zwar  da-s  gleich- 
falls auf  vier  Rädern  vertheilte  Gewicht  der  beladenen  Gflter- 
wogen  bis  zu  7500  Kilogr.  betragen  kann,  so  glaubte  man  doch 
die  obige  Ziffer  als  moassgelK-nd  ansehen  zu  dürfen,  elnestheils 
weil  bei  der  5Iaschine  neben  dem  Gewichte  auch  noch  dynamische 
Wirkungen  eintreten,  und  anderentheils,  weil  anzunehmen  war, 
dass  die  GQterwauen  nur  in  seltenen  Fällen  voll  bolustot  laufen 
würden. 

Die  danach  angeslelltcn  Berechnungen  etc.  lie.s.°en  eine  Eisen- 
schiene von  88™“  Höhe  als  angemessen  erscheinen.  Nachdem 
jeiloch  das  Stahlwerk  Osnabrück  (namentlich  wegen  der  dabei 
zu  erzielenden  Verwerthnng  von  5Iaterialresten.  welche  bei  der 
Fabrikation  im  Grossen  sehr  unwillkommen  sich  crgelien)  eine 
Offerte  gemacht  hatte,  nach  welcher  eine  70™“  hohe  Schiene 
von  ähnlichen  Proimrtionen  wie  jene,  nehst  Laschen  nnd  Platten 
von  Stahl  bei  zehnjähriger  Garantie  nicht  mehr  kosten  sollten 
als  jene  von  Eisen,  so  entschie«!  man  sich,  der  längeren  Garantie- 
zeit und  grösseren  Dauer  wegen,  für  die  Stahlscbionen.  Das 
Profil  dieser  Schienen  nehst  Laschen  ist  in  Fig.  19,  Taf.  XVII 
in  halber  Grösse  dargestellt. 

Indem  nun  das  Maximalgewicht  der  gelieferten  Maschinen 
(mit  vollem  Wasser  nnd  Heizmaterial)  sich  nachträglich  zu 
7400  Kilogr.  heransgestellt  hat,  so  scheint  die  Schiene  für  diese 
Last  etwas  zu  schwach  zu  sein;  auf  der  anderen  Seite  ist  zu- 
gleich der  günstige  Umstand  eingetreten,  dass  die  Schwellen 
durchweg  erheblich  stärker  als  projectirt  geliiTcrt  wurden  (man 
machte  dieselben  aus  den  in  gntsser  Menge  vorhandenen  Aus- 
schnssschwellen  der  breitspurigen  Bahnen)  und  gestaltete  sich 
dadurch  das  Verhältniss  noch  nicht  geradezu  nngUnstig;  auch 
hat  der  Oberbau  bislang  sich  in  keiner  Weise  unzulänglich 
gezeigt. 

Die  normale  Länge  der  Schienen  ist  7“.50,  doch  wurden 
bis  zu  2 ^ sogenannte  Untermaassschienen  von  7“,  6™, 50  bis 
zu  4™.50  Länge  hinab  angeiiumineu  und  in  Nebengleisen  ver- 
legt- Die  Schienen  der  Normallänge  luiben  auf  2 Schwellen 
hinten  rund  geschlossene  Einklinkungen  im  Fnssti  erhalten,  in 
welche  entsprechend  geformte  Nägel  eingnüfen , um  das  Fort- 
schielK'n  der  Schienen  zu  verhindern. 

In  den  Bahncurvon  sind  die  Stösso  der  Schienen  in  Ver- 
band gelegt,  wodurch  orfahnmgsmässig  das  Ek:kigwerdon  des 
Gleises  mit  Erfolg  verhindert  wird.  Die  Abrundung  des  Schie- 
nenkopfes und  die  Kehle  des  Radreifs  sind  mit  demsellnm  Radius 
beschrieben,  da  diese  Anordnung  jedenfalls  den  im  vorliegenden 
Falle  überwiegenden  Vortheil  nicht  so  starker  Abnutzung  der 
Radreifkchlc  bietet.  Die  Schienen  sind,  enLspreeliond  dem  Conus 
der  Radreife,  mit  >/n  Neigung  gegen  die  Verticale  gestellt.  In 
den  Curven  hat  der  äussere  Schienenstrang  eine  höhere  Lage 
als  der  innere  bekommen,  nnd  zwar  hoi  einem  Radius 
von  200  250  300  500“ 
um  37  30  25  n'/j““. 

Platten  sind  in  den  starken  (namentlich  Weichen-)  Curven  nach 
BMürfniss,  auf  jeder  Schwelle,  abwechselnd,  oder  in  noch 


für  dl«  Koru«hr(ue  d«*  Klt«ab«hawe4«D«.  S«o«  Polf«.  XIV.  Baad.  &.  Heft 


28 


210 


grössiTCn  Zwisclu-nräumen  öntorgi-leKt ; auf  fn*ier  Bahn  nur  in 
den  Cnnren,  imd  zwar  bei  unlerstfllztem  Sloss  auf  den  beiden 
dem  Stesse  benachlxiri en  Schwellen,  nicht  unter  dem 
Schiene  ustosse  selbst,  um  nSmlich  die  Qblen  Folgen  zu 
vermeiden,  welche  die  l’latten  leicht  hcrvorrufen,  wenn  die 
beiden  zusammenstossonden  Schienen,  wie  es  meistens  der  Fall 
ist.  von  ungleicher  Höhe  sind. 


Die  haschenbolzen  (zur  Vermeidung  des  Umdrehens  mit 
ovalem  Hals»-  unter  dem  Kopfe)  ebenso  wie  die  Hakennagel  sind 
von  Eisen,  letzter*'  von  zwei  verschiedenen  Querschnitten  des 
Schaftes,  deren  einer  den  Ausklinkungen  des  Schienenfusst'S  sich 
anpasst. 


Die  Schwellen  sind  sümmtlich  von  Eichenholz;  die  vorge- 
schriebenen,  do*di  l>ei  der  Lieferung  meistens  llberschrittenen 
Maassc  derselben  sind  die  fnlgendtm: 


untere 

Breite 


ol*ere  Breite 
mindestens 

10'" 


Länge  .Stärke 

Mittelschwellcn  . . 10'"  15" 

Stossschw  eilen  . . 1“,33  10'"  10'"> 

Weichenschwellen- L-angen  1“,50,  1",70,  1“,90,  2",10,  2“,30, 
sammtlich  10'"  stark,  unten  20'",  oben  mindestens  10™  breit. 


Die  Maassc.  Gewichte  und  Kosten  der  Oberbau-Materialien 
am  Bauplätze  und  des  fertigen  Baues  sind  die  folgenden: 


1.  die  Stahlschienen,  70““  hoch,  in  der  Basis  breit, 

wiegen  fUr  den  laufenden  Met<>r  . . . 12,0  Kilogr. 

und  kosten  für  1000  Kilogr.  . . . 227  Mk. 

2.  Eine  Lasche  von  Stald.  280““  laug,  wiegt  0,89  Kilogr. 

3.  Eineünterlagsplatle  desgl.,  140  X 150““ 


gross,  desgl 1,09  « 

Preis  lieider  fttr  1000  Kilogr.  . . . 227  Mk. 

4.  Ein  Laschenl)olzen,  im  Schaft*:  = 1 2 

im  Gewindekern  10“"  stark,  wiegt  . . 0,1  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogr 376  Mk. 

5.  Ein  Hakennagel,  127®“  im  Schafte  stark 

wiegt 0,083  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogr 441  Mk. 

6.  Desgleichen  zu  der  Klinke  passend  . . 0,095  Kilogr. 

Preis  i>ro  1000  Kilogr.  . . ‘ . . . 458  M. 


(Nr.  4,  5 und  6 geliefert  vom  Hagen-GrOntbaler  Eisenwerk.) 

7.  Schwellen  von  Eichenholz: 

Mittelschwellen  fOr  das  Stock 0,90  Mk. 

Slossschwellen  « « « 1,00  « 

Weichenschwellen  für  den  lfd.  Meter  . . . 0,65  « 


8:  Eine  Schiimenlänge  = 7“,50  Oberbau  kostet: 


a)  15  lfd.  Meter  Schienen,  188  Kilogr. 

zu  227  Mk.  für  1000  Kilogr.  . . = 42,67  Mk. 

b)  4 Laschen,  3,56  Kilogr.  zu  227  Mk., 

ihr  1000  Kilogr 0,81  « 

c)  8 Bolzen,  0,8  Kilogr.  zu  376  Mk., 

für  1000  Kilogr = 0,31  « 

d)  50  Nagel,  4,15  Kilogr.  zu  411  Mk., 

für  1000  Kilogr. 1,71  « 

e)  1 Stossschwelle  eimschl.  Transiwrt  . = 1,00  « 

f)  11  Mittelscbwellen  zu  0,90  Mk.  . . = 9.90  « 


g)  .4rbeitslohn,Schwellenhobcln, Transport 

Legen,  Stopfen,  Kichten  und  dergl.  . = 3.90  Mk. 

! 60,30  Mk. 

' wonach  also  die  Kosten  dtw  normalen  Oberbaues  auf  8,04  Mk. 

ifür  den  laufenden  Meter  sich  stellten. 

Wege- Uebergänge  Ober  die  Bahn  sind  mit  nur  sehr 
wenigen  Ausnahmen  da  hergestellt.  wo  Wege  die  Bahn  kreuzen, 
nur’ ist  die  meistens  sehr  erhebliche,  oft  10 — 15“  b<‘tragcnde 
Breite  der  iiffentlichen  Wege  auf  der  Balm  selbst  in  der  Regel 
auf  höchstens  6“  eingeschriinkt.  -\uf  den  WegeObergüngen  hat 
j das  Gleis  keinerlei  kOostliche  Vorkehrung  bekommen;  es  ist 
allein  die  Fahrbahn  des  Wagens  auf  3—1“  Breite  inmitten  und 
auf  einige  Meter  zu  heide.n  Seiten  des  Gleises  mit  Steioschotter 
etwa  0“,15  hoch  ausgeschottet,  dieselbe  Anordnung  hat  auch 
die  200“  lange  Gleis-streckc  bekommen,  welche  auf  der  Wi»sli:r- 
: steder  Haui)tstrasse  liegt , doch  ist  hier  die  SteinschOttung  mit 
' grösserer  Sorgfalt  und  aus  hJrhTcm  Materiale  (Kohlensandstciu) 
1 geschehen. 

I Wo  die  Wego-Uebergänge  Verschluss  bekommen  mussten, 

' wurde  solcher  mittcUt  der  für  diesen  Zweck  hier  landesüblichen 

i 

Heckthore  (Bandheck,  Uollbauin,  Wring  u.  dergl.)  hergestellt. 

.Alle  übrigen  Wege-llebcrglnge  Imbeu  keine  Verschlüsse, 
und  Einfrie<lignngi‘n  durcli  gewöhnliches  Schlnchterwerk  (Latten- 
oder Drahtzaun)  nur  in  so  weil  bekommen,  als  es  nothwendig 
schien,  um  den  Verkehr  an  einer  bestimmten  Stelle  über  die 
Bahn  zu  weisen. 

Die  Kosten  eines  Paares  Heckthore  von  Eichenlndz  eiiischl. 
der  in  der  Regel  nöthigen  Scblucht<'r-,AnschlOs.s*:  an  dieselben, 
stellen  sich  auf  30 — 37  M. 

Bahnhofs -.Anlagen.  Nachdem  zu  Ocholt  die  Mit- 
benutzung der  Bahnhofs-Einrichtungen  der  Staatsbahn  gestattet 
war,  blieb  hier  nur  auztilegen: 

1.  ein  zum  Ein-  und  .Aussteigon  der  Reisenden  geeigneter 
i Platz,  nebst  Gleis-Einrichtung,  um  die  Maschine  wieder 

vor  den  Zug  bringen  zu  können; 

2.  ein  Gleis  mit  Rum|M:  zum  Be-  und  Entladen  der  Bahn- 
wagen ; 

3.  Gleise  zum  üebcrladen  von  Gütern  zwischen  den  Wagen 
der  schmal-  iind  brvitspurigen  Bahn; 

4.  ein  Brennmaterial-Schuppen,  da  der  zur  Heizung  der  Ma- 
I schinert  dienende  Torf  zwockmössig  hier  angebracht  und 
I an  die  Maschinen  abgegeben  wird;  sowie  endlich 
I 5.  eine  Unterkunft  für  die  auf  der  Station  wartenden  Ma- 
schinen nebst  Personal,  eine  Wa.sscrstation  und  ein  Schup- 
I pen  für  einen  Reserve-Personenwagen.  (Siehe  Grundrüs 
i Fig.  20  auf  Taf.  XVII.)*) 

Bei  der  Station  Ocholt  ist  noch  zu  bemerken,  dass  die 
Ueberladegleise  so  angeordnet  sind,  dass  die  Wagenplatformen 
in  gleicher  Höhe  und  nur  0,355“  im  Liebten  von  einander 

*)  ln  Fig.  20  auf  Taf.  XVII  be<Iout«n: 

a)  Locomotive, 

b)  Wasserbehälter, 

e)  Pmiijic, 
d)  Saugrohr, 

c)  Ffdlrohr, 

f)  Vorw.ärmer, 

g)  Stube  für  das  Zugiwrsonal. 


Digltized  by  Google 


211 


entfernt  (so  nabe  als  man  mit  der  Sicherheit  vertriiglich  hielt) 
sich  befinden.  Im  Uebrigen  ist  zu  wiederholen,  dass  die  An- 
ordnung dem  verfügbaren  Platze  sich  anzubcquemcn  hatte  und 
diesem  im  Wesentlichen  ihre  Ge.<italt  verdankt. 

An  dem  einzigen  Zwischenlialtepnnkte  Süd  holz  waren, 
da  vorläufig  Wagenladnogsgflter  nicht  angenommen  werden, 
Anlagen  Oberhaupt  nicht  zu  machen,  indem  der  dort  wohnende 
IIolzwArter  den  Billetverkanf  Obemommen  bat  und  den  Mit- 
fahrenden das  Warten  in  seinem  Hanse  gestattet. 

Zn  Westerstede  wurde  mit  dem  Gastwirth  Oetken  ein 
Uebereinkommen  getroffen,  durch  welches  derselbe  Qbemahm, 
nnentgeltlich  den  ganzen  Kxpeditionsdienst  zu  leisten,  sowie  die 
zum  Aufenthalte  für  das  wartende  Publikum  und  zum  Unter- 
bringen  von  StOckgOtern  nöthigen  Räume  gleichfalls  unentgelt- 
lich zu  stellen,  sofern  der  Endpunkt  der  Rahn  vor  sein  in 
Westerstede  belegcnes  Gasthaus  gelegt  wurde. 

Dic8*-r  für  diu  Gesellschaft  günstige  Vertrag  war  die  Ver- 
anlassung, weshalb  das  Babugleis  bis  in  den  Ort  Westerstede 
vor  dos  genannte  Gasthaus  verlängert  wurde. 

Für  diu  eigentliche  Rahnhofs-Anlage  erübrigten  dann  nur 
die  Herstellung: 

1.  eines  Umfuhrglcises,  nm  die  Maschine  wieder  vor  den. 
Zug  zu  bringen; 

2.  eines  Gleises  mit  Kampe  zum  Be-  und  Entladen  von  Babn- 
wagen ; 

3.  einer  Maschinen-  und  Wagenstation. 

Weil  der  erste  Zug  Morgens  voraussichtlich  immer  von 
Westerstede  ausgehen  wird,  so  musste  das  Betriebsmaterial  und 
Personal  hier  siationirt  werden.  Es  war  deshalb  hier  Unter- 
kommen zu  schaffen  für:  2 Maschinen  und  2 Personenwagen, 
für  die  Was8erst.ation  (unter  Doch)  sowie  für  Güterwagen  auf 
freiem  Gleise. 

Da  in  Westerstede  Familien- Wohnungen  für  das  Bahndienst- 
Personal  nicht  zu  hal>en  waren,  so  musste  man  sich  cutschliessen, 
zngleich  zwei  solche  Wohnungen  auf  dem  aussenliegenden  sogen. 
Hetriebs-Babnhofe  herznstellen. 

An  Constructionen  haben  die  Bahnhöfe  nichts  Bemerkens- 
werthes  aufznweis4-ii.  Die  Weichen  mit  Herzstück  von  Hartgnss 
sind  den  gewöhnlichen  Weichen  von  Schienen  nachgobildet. 
Für  eine  vollständige  Weiche  ist  den  Kosten  der  durchgehenden 
Gleise  (das  Weichenglois  von  der  Spitze  der  Zunge  an  gerechnet) 
ein  Betrag  von  148  M.  hinzuzuseUen. 

(Schluss  folgt  im  nächsten  Heft.) 


Aawendiag  des  Stahls  bei  Elseabahn-CenslratlUnei. 

Eine  vom  englischen  Ilandels-Ministerinm  für  den  vor- 
liegenden Zweck  ernannte  Commission,  bestehend  aus  Sir  John 
Ilawkshaw,  W.  H.  Barlow  und  Colonel  Yolland,  hat 
einen  gntachUiuhcn  Bericht  über  die  Anwendung  des  Stahls  für 
Eisenbahn-Constructiunen,  speciell  mit  Rücksicht  auf  den  bei 
letzteren  zu  beobachtenden  Sichcrheits-Coefficienten  erstattet. 
Dieser  Bericht  ist  kürzlich  vom  englischen  Parlament  veröffent- 
licht ; derselbe  empfiehlt  die  Anwendung  des  Stahls  für  erwthnte 
Constructionen  und  deren  Genehmigung  seitens  des  Ilandels- 
Ministcriuma,  unter  folgenden  Bedingungen: 


1.  Der  angewandte  Stahl  ist  durch  irgend  einen  Pro<-ess  im 
flüssigen  Zustande  darzustellen  und  durch  Walzen  oder 
Hämmern  zu  strecken ; derselbe  muss  grosse  Zähigkeit  und 
Geschmeidigkeit  besitzen,  nnd  soll  eine  Bescheinigung  dieser 
Qualität  und  des  Ursprnugs  des  Stahls  dem  Handels- 
Ministerium  von  dem  für  die  betreffende  Ban-Construction 
verantwortlichen  Ingenieur  geliefert  werden. 

2.  Die  grösste  zulässige  Belastung  der  tragenden  Tbeile  der 
Brücke  oder  Construction . soll  nicht  mehr  betragen  als 
C'/j  Tonnen  pro  QZoll,  lOKi  Kilogr.  p.  QCm.' 

Die  Commission  bemerkt  schliesslich,  dass  dies<>r  für  Eisen- 
bahn-Constructionon  im  Allgemeinen  empfohlene  Co<‘fiieient  von 
C'/,  Tonnen  nicht  in  allen  Fällen  genügen  wird,  dass  vielmehr 
voraussichtlich  manche  Fälle  eintreteu  werden,  in  welchen  die 
Anwendung  von  Stahl  einer  Ix'amderen  Fabrication  und  einer 
grösseren  Zähigkeit  gewünscht  wird  und  auch  zulässig  sein  kann ; 
sie  ist  aber  der  Ansicht,  dass  solche  F'älle  jedes  Mal  besonders 
benrtheilt  werden  müssen  und  mau  dabei  einen  grösseren  Coeffi- 
cienten  gestatten  könne,  wenn  die  dafür  sjTechenden  Gründe 
dem  Handels-Ministerium  als  triftig  erscheinen. 

The  Engineer,  Mai  25.  1877.  Dr.  R. 


Rnssisrhe  Cencurreaz. 

Zum  1/13.  August  1876  wurde  vom  koisorl.  russischen 
Generalstabe  in  St.  Petersburg  eine  Concurrenz,  betreffend  die 
Herstellung  eines  Sanitätswagens,  ausgeschrieben  und  haben  sich 
dabei  verschiedene  dcutsclte  Ingenieure  bethoiligt.  Trotzdem  nun 
jene  Concurrenz  seit  Jahresfrist  jetzt  erledigt  ist,  l»at  keinerlei 
Bekanntmachung  über  das  Ergebniss  jener  Concurrenz  stattge- 
funden und  selbst  desfallsige  bezügliche  dlrecte  Anfragen  sind 
ohne  Erfolg  geblieben. 

Ein  gleiches  Schicksal  scheint  die  am  8.  Mai  v.  J.  durch 
die  officielie  russische  Eisenbahnzeitung  und  im  Organ  1876 
5.  Heft  S.  221  gebrachte  Aufforderung  zur  Theiluahmc  an 
einer  Concurrenz,  betreffend  die  Herstelinng  einer  Schutzvor- 
richtung an  lA)comotiven  zu  erleiden.  Diese  Aufforderung  ging 
von  dem  Dciiartcment  des  Verkehrs-Ministeriums  aus  und  war 
besonders  auch  an  ausländische  Techniker  gerichtet , für  welche 
besondere  Bestimronngen  in  dem  allerhöchst  bestätigten  Programme 
festgesetzt  waren. 

Das  Programm  war  recht  übersichtlich  zusamineugestellt. 
enthielt  die  Angabe  der  geforderten  Zeicbnung)-n  nnd  bestimmte 
als  Ablieferungstermin  den  1/13.  Januar  1877. 

Es  waren  dabei  3 Preise  Ji>estimmt , von  denen  der  erste 
mit  3000  Rubel  für  die  vollständige  lÄi.snng  der  gestellten  Anf- 
gabe  ertbeilt,  während  der  zweite  von  1500  Rubel  derjenigen 
Idlsung  znerkannt  werden  sollte,  welche  nicht  ohne  Weiteres 
anwendbar  wäre  und  der  dritte  Preis  von  500  Rubel  für  das- 
jenige Project  bestimmt  war,  das  zwar  an  sich  nicht  brauchbar, 
aber  verwendbare  Details  enthalten  würde. 

Obgleich  nun  in  den  letzten  Jahren  mehrfach  von  deutschen 
technischen  Blättern  (so  insbesondere  von  der  deutschen  Ban- 
zeitung)  vor  der  Tbeilnahme  an  russischen  Concurrenzen  ge- 
warnt ist,  so  lauten  die  Preisbestimmungen  dieses  letzten  Con- 
enrses  doch  so  ehrlich  and  tolerant,  dass  sie  wohl  zu  einem 
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ViTsuch,  die  au  sieb  intercssaote  Aafgabc  za  lösen,  verlocken 
konnten. 

In  der  Tliat  meldete  auch  ein  nlddellee  Commanique  ver- 
schiedener russischer  Uhttter.  dass  in  Folge  des  Ausebteibens 
zum  vorgeschriebem-n  Tenuin  22  ProjecU*  eingelanfen  wlren, 
von  denen  4 von  ausländischen  Ingenieuren  verfasst  seien. 

Gleichzeitig  wird  aber  erklärt,  da.ss  ein  besonderes,  als 
Preisgericht  ernanntes  Comile  nach  Dnrchsicht  der  eingelieferteu 
Projccie  zu  dem  Schlüsse  gehtnnt  ist,  dass  keiner  der  Con- 
currenten  sich  mit  der  erfonierlicheii  Aufmerksamkeit  der  ge- 
stellten .Aufgabe  und  dem  festgesetzten  Programme  hingegebsm 
habe,  und  dass  mau  sich  daher  b vogeu  gefunden,  keinen  der 
au$ges<>tzten  Preise  atiszuzahlen. 

Die  Prtifnngs-Commission  hält  cs  dabei  nicht  für  nöthig, 
irgend  wiche  Krklärungen  darüber  abzugeben,  inwiefern  die 
eingelieferten  Arbeiten  <lem  Pn«gr.nnme  nicht  entsprochen 


haben  und  geht  übr-rhaupt  in  keine  Kritik  der  einzelnen  Pro- 
jeetc  ein. 

Wenn  nun  «‘hon  diese  Entscheidung  unter  allen  Umständen 
nicht  gebilligt  werden  kanu,  so  ist  sie  vom  juristischen  Stand- 
punkte uns  betrachtet,  geradezu  unzulässig,  weil  jede  Concurrenz 
einen  Vertrag  darstellt , der  beide  Theile  gleichroässig  bindet, 
gar  häufig  zum  Nachlheile  der  Coucurrenten.  weil  die  Gesammt- 
summe  der  von  ihnen  aufgewendeten  .Arlieit  einen  höheren  Werth 
repräsentirt,  als  die  Summe  der  ansgesetzten  Preise.  Diese  Eid- 
scheidung  ist  nach  den  allgemein  in  civilisirten  Staaten  gellen- 
den Grundsätzen  deshalb  unzulässig,  weil  die  Preise  jinlenfalls 
an  die  relativ  besten  Arbeiten  zu  ertheilen  sind. 

Vorstehende  bedauerliche  Thatsuchen  enthalten  für  alle 
Ausländer  die  ernstliche  Mahnung,  sich  fernerhin  nicht  mehr 
an  russischer  Concurrenz  zu  bi‘theiligcn. 


Technisch 

.Sf.utidXre  Eisenbahnen.  Von  Arnold  Samuelson,  Ingenieur 
in  ll.ambnrg.  Mit  fünf  Tafeln.  Hamburg.  Otto  .Meissner. 
l«7il.  Preis  1,80  Mrk. 

Das  vom  Verfasser  erdaclite  System  geliört  in  diejenige 
('lasse  der  Secundär- Eisenbahnen,  für  welche  die  «Grunii/.üge 
für  die  Gestaltung  der  sivundüren  Eisenlwhneu  1876»  unter 
II.  Abt  heil  ung  2 näliere  .Anleitung  ertheilen  und  S4!blies.st 
sich  somit  denjenigen  Halmen  mit  normaler  Spurweite  an,  auf 
welchen  die  netrielisroittel  der  liauptbahnen  nicht  OtM-rgehen 
können  und  auf  welchen  mit  keiner  grösseren  Gf'sidiwindigkeil 
als  mit  15  Kilometer  per  Stunde  gefahren  werden  soll. 

- Die  Unmöglichkeit,  dass  der  Zug  eine  grössi're  Geschwindig- 
keit als  1 Kilom.  in  3 Minuten  (20  Kilom.  per  Stunde)  er- 
reiclien  kann,  sucht  der  Verfasser  durch  eine  ihm  patentirte 
Locomotivo  zu  erzielen,  Ix’i  welcher  die  üeberir.igung  der  Kraft 
von  dem  Kolben  auf  die  Triebachse  mittelst  Zahnräder  erfolgt. 
Die  Triebräder  und  die  Wagenräder  erhalbn  einen  Durchmesser 
von  900““,  und  der  Achsstand  der  Ma.schine  uiul  vierrädrigen 
Wagen  ist  2“.2.  Die  I.ocomotive  ist  zugleich  als  Persemen- 
wagen  mit  2 Etagen  conslruirt.  hat  einen  stehenden  Kessi‘1  er- 
hallen und  wiegt  elienso  wie  die  fllirigen  Ix'lasietcti  Wagen  per 
Achse  in  lielastetem  Zustande  5000  Kilogr.  Die  Güterwiigen 
sind  entweilor  '2acbsig  oder  4achsig  mit  Drehgestellen  und  sollen 
iiuf  die  liaupthahnen  üliergehen  können,  wähn’iid  die  Maschinen 
und  Personenwagen  von  diesem  Vorrechte  ausgeschlossen  sind. 

Es  sollen  Curv<*n  bis  zu  28“  angcwemlel  werden , und  da 
für  diese  ein  Aufläufen  des  äusseren  Rades  auf  die  Schiene 
wönschenswerth , so  sind  unter  Berücksichtigung  der  Strassen- 
glcise  in  Städten  ohne  Wclclienschienen  allein  8 verschiedene 
Schieneiisorlen  erfonlerlich,  wobei  noch  vorausges*4zt  resp.  ver- 
langt wird,  dass  entwe<ier  Corven  über  150“  Radius  oiler 
solche  von  28“  ILalbmessor  gelegt  werden,  somit  alle  zwischen 
28“  und  150“  Radius  liegenden  Curven  ausgeschlossen  sind. 

Die  Kuppelung  der  Fahrzeuge  und  Maschine  ist  eine  starre, 
und  geschieht  mittelst  einer  festen  Kuppelstange,  welche  etwa 


e Literatur. 

0“,35  Ober  den  Schienen  befestigt  ist,  und  welche  die  Buffer, 
die  b<‘i  den  auf  die  liauptbahnen  übergebenden  Güterwagen  nicht 
fehlen  dürfen,  gänzlich  ausser  Thätigkeit  setzt. 

Obgleich  der  Verfas,ser  zu  glauben  scheint,  dass  es  rätblicb 
sei,  alle  secundäten  Bahnen  nach  seiner  Schablone  anszufUhren, 
I 80  dürfte  sein  System  wohl  nur,  — mit  Ausnahme  des  Ober- 
i baues,  des  verlangten  Curvenradius  von  28“  und  der  Kup|)clung, 
denen  wir  jede  Bcrvclitigung  auf  Verwendbarkeit  für  längere 
normaLspiirige  Güterbabnen  abspreeben  müssen,  — für  ganz 
bestimmte  Gegenden  mit  ganz  liestiromtem  A'crkehre  zur  An- 
wendung zu  empfebleii  sein. 

i Nene  Gesichtspunkte  sind  in  der  Schrift  kaum  zu  linden, 
und  scheint  uns  an  der  Mascliine  nur  der  elastische  Anschluss 
j des  eilten  Zahnrails  au  die  Triebachse  neu  zu  sein,  da  wir 
j Igicomotiven,  bei  denen  die  Krafiühersctzung  mittelst  Zahnräder 
' geschah,  und  ein  stehender  Dampfkessel  angewendet  war,  mehr- 
' facli  im  Betriohe  auf  provlsorisebeu  Bahnen  gefunden  haben, 
^ und  der  Ged.inke,  die  Maschine  als  Personenwagen  zn  benutzen 
I doch  wohl  schon  mit  dem  Project,  die  Pferde  der  Strassenbahnen 
^ durch  Dumpfkraft  zu  ersetzen,  anfgetauchl  ist. 
j Georg  Osthoff. 

1 

Die  YiclBal-Bahnen , technisch  und  wirthscbaftlich  bc- 

! leuchtet.  Ein  Wort  zu  rechter  Zeit  an  unsere 
Grossgrundhesitzer  und  G rossindustriellen  von 
A.  Lernet.  Wien  1876.  F.  Deck, 
j Vorliegende  Schrift  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  die  wirth- 
I schafiliclie  Basis  zu  mitersucben , auf  welcher  allein  Viclnal- 
I nahnen  gecrOndet  weriieii  können,  wobei  die  technischen  Fragen 
i nur  insofern  hcriihrt  sind,  als  es  zur  Erreichung  des  besagten 
I Zweckes  uiiumgäiiglich  noihweiidig  erscheint.  Es  wird  (speciell 
I für  Oesterreich , uml  wenn  wir  gut  verstehen , für  einen  Theil 
i der  österreicbi«^hen  Länder)  als  Grundsatz  aufgestellt,  Genossen- 
I Schäften  zur  Herstellung  von  Vicinal- Bahnen  zu  bilden,  welche 
1 von  den  Grossgrundbi*sitzern  und  Grossindustriellen  insccnirt 
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'«ri'rden  solltm.  Man  hat  banptsacblich  normalsparign  SecnndAr-  ' 
bahnen  in  Sicht,  ohne  jedoch  die  scbmalspnrigen  auszoschliessen. 
Es  eniite  die  Hanptbahn  den  Betrieb  der  anschliessenden  Seenn-  i 
därbahn  im  eigenen  Interesse  ülN>mehmen  and  das  Betriebs- 
niatcriul  stellen.  Die  Landbevölkerung  wird  dann  gezwungen,  . 
mitteist  Steuerzuschlägen  sich  zu  betbeiligen,  öbnllch  wie  es  bei 
den  Strasseiibanten  g<‘schehen  ist.  ««Wenn  durch  die  Bildung 
einer  lebensfähigen  Transportgenossenschaft  die  Mi^'oritöt  der  : 
Producenteu  eines  wirthscliaftlich  abgeschlossenen  Productions- 
gebietes  die  Absicht  knndgiebt,  eine  Vicinal-Bahn  zur  Ausführung 
zu  l)riogen,  so  ist  es  gewiss  nicht  unbillig,  auch  die  MinoriUt,  | 
welche  ja  an  den  wirthschaftlichen  Vortbeilen  roitgeniesst,  zur  I 
Mittrauung  der  Lasten  gesetzlich  zu  verpflichten.»»  — Mit 
diesem  Anspruch  gelangt  der  Herr  Verfasser  an  eine  Frage, 
welche  wir  wie<ler  nur  so  weil  erörtern  wollen,  als  es  der 
tec.hniwhe  Character  dieser  Zeitschrift  erlaubt.  Man  müsste  sich 
zuerst  darüber  klar  werden,  was  Majorität  und  MinoriUU  ist. 
Was  einzelne  Grössen  insceniren,  damit  wird  die  Mgjorilüt  selten 
ganz  einverstanden  sein,  und  ist  es  der  Fall,  dann  braucht  man 
keine  weitere  Intervention  behufs  Ausführung.  Der  Staat  sollte 
sich  hauptsächlich  durch  Ertheiliing  einer  vollstündigen  Steuer- 
freiheit und  eines  volien  Exprnprialionsrcchtes  an  dem  Werk  j 
dieser  Genosseuscliaften  b<‘theiligcn,  und  den  gesetzgebenden  Ver-  j 
tretungskürpern  muss  man  das  R(;cht  zugesteheu,  dir  Entstehung  ' 
solcher  .Vnstalten  direct  zu  beeinflussen  und  deren  Entwicklung  < 
mit  allen  zu  Gebote  stehenden  Machtmitteln  zu  befördern.  j 

So  weit  die  Ansichten  des  Herrn  Verfassers,  und  wir  er-  i 
lauben  uns  dies<-lben  ohne  weitere  Bemerkung  anzufflbren,  indem  j 
dies  den  Balimen  dieser  Zeitschrift  Üb4‘rschr*‘ilen  würde.  ! 

In  technischer  Hinsicht  kommt  der  Herr  Verfasser  zu  dem 
Schluss,  dass  eine  Vicinaibahn  schon  immer  dann  ebenso  billig  ' 
als  eine  Strasse  ist , wenn  der  zu  erwartende  tägliche  Fracht- 
Terkehr  bei  3,  6,  1)  und  12  Meilen  Verfahrungsdistanz  auf  ge-  i 
wöhnlich  chaussirter  ätrassenbahn  35,  27,  21  und  17  Pferde-  1 
kräfte  erfordern  würde.  Vojdcek. 


Ketirte  Ebenen  nnd  deren  Anwendung.  Vortrage  von  Dr.  Gustav 
Ad.  V.  Pesch ka,  o.  ö.  Professor  a.  d.  k.  k.  technischen 
Hochschule  in  Brünn  etc.  — Brünn  1877,  Verlag  von  Busebak 
nnd  Irrgang. 

Die  kotirte  Projectionsmethode , welche,  ohne  zu  einer 
selbstständigen  Disciplin  susgcbildct  worden  zu  sein,  sebou  seit 
längerer  Zeit  in  gewissen  Fallen,  z.  B.  bei  der  Darstellnng  eines 
Terrains  durch  kotirte  Horizontalcurven,  augewandt,  und  welche 
in  Torliegender  Schrift  erläutert  nnd  zur  Lösung  der  Praxis 
entlehnter  Aufgaben  benutzt  wird,  hat  den  Zweck,  beliebige 
€orveo  and  Flachen  durch  ZnhOlfenahmc  nur  einer  Projeetion 
nnd  zwar  spociell  der  Horizontaiprojection  dnreh  Koten,  d.  h. 
vertical  gemessene  Abstande  von  einer  beliebig  angenommenen 
horizontalen  Vergleicbsebene , ersetzt  wird.  --  Es  bedarf  kaum 
der  Elrwahnung,  dass  mit  Hülfe  dieses  Apparats  sich  geometrische 
Oebilde  ebenso  streng  bestimmen  lassen,  wie  durch  die  im  All- 
gemeinen üblichen  zwei  Projectionen . dass  man  mithin  auch 
oammtliche  Aufgaben  der  darstellenden  Geometrie,  deren  Lösung 
*in  der  Regel  durch  Anwendung  zweier  Projectionen  bewerk- 


stelligt wird,  erledigen  ksmn,  wenn  die  eine  dieser  Projectionen 
nicht  wirklich  gezeichnet,  sondern  nur  durch  Zahlen  gegeben  ist. 

In  dem  in  Hede  stehenden  Werke  liegt  nun  eine  grosse 
Anzahl  mit  Hülfe  dieser  Methode  gelöster  Aufgaben  der  dar- 
stellenden Geometrie,  von  den  elementarsten  bis  zu  schwierigoreu, 
vor:  bei  allen  ist  der  der  Lösung  zu  Grunde  liegende  Gedanken- 
gang klar  nnd  verständlich  erläutert  nnd  auch  die  allgemeinen 
Principien  der  Durchdringungen,  insbesondere  der  der  Flüchen 
zweiter  Ordnung,  Guden  sich  in  übersichtlicher  Kürze  angeführt 
und  begründet. 

Unter  den  Anwendongen  der  mehrerwahnten  Methode  wird 
zuerst  die  «Ausmittelung  der  Dachflächen»  erläutert.  Dieselbe 
ist  für  zahlreiche  und  zum  Tbcil  recht  complicirte  Fülle  dnreh- 
geführt,  welche  die  Methode  als  für  derartige  Aufgak-n  — 
deren  I<ösang  übrigens,  wie  bekannt,  auch  bei  Anwendung  des 
gewöhnlichen  Verfahrens  nur  geringe  Schwierigkeiten  bietet  — 
sehr  geeignet  erscheinen  lassen. 

Die  non  folgenden  Uebungsbeispicle  enthalten  auch  die 
Lösungen  einiger  Aufgaben  aus  der  Scbaltcnichre , die  in  ele- 
ganter Weise  bewerkstelligt  sind. 

Als  hauptsächlichste  Anwendung  wird  schliesslich  diejenige 
auf  toi>ographiscbo  Flächen,  worunter  im  Allgemeinen  solche 
Flächen  verstanden  sind,  die  durch  eine  Schaar,  iu  gleichen 
vortiralen  Abständen  geführter  Horizoutalsclinitto  gegeben  er- 
sciieinen , einer  eingehenden  Besprechung  unterworfen.  Wenn 
auch,  wie  wir  annehmen  zu  dürfen  glaukm,  die  hier  gewonnenen 
Resultate  zum  grossen  Tbcil  denkenden  Constructeuren , insbe- 
sondere solcb(>n,  die  mit  der  Projectirung  von  EIrdarbeiten  sich 
zu  beflissen  Gelegenheit  gehabt  haben,  nicht  neu  sind,  so  ist 
doch  die  systematische  Entwickelung  derselben  aus  den  elemen- 
tarsten Anfängen  immerhin  von  nicht  zu  nntersebätzondem 
Interesse. 

Ueberhaupt  glauben  wir  das  eigentliche  Verdienst  der  vor- 
liegenden Arbeit  weniger  in  darin  enthaltenen  neuen  und  wich- 
tigen Resultaten,  als  eben  in  jener  systematischen  und  streng 
wissenschafllicben  Behandlung  der  ganzem  Disciplin,  in  der  Dar- 
stellmig,  zum  Theil  bekannter  Constmetionsmetboden,  als  un- 
mittelbare Ausflüsse  eben  jener  Disciplin,  suchen  zu  sollen. 

Cebrigens  darf  l>ei  der  Oeurtheilnng  dieser  Arbeit  keines- 
wegs vergessen  werden,  dass  die  Vorträge,  ans  denen  sie  be- 
steht , in  erster  Linie  zur  Belehrung  von  Studinmden , denen 
jene  Resnltate  noch  nicht  bekannt  sind,  dienen  sollen. 

Die  Darstellnngsweise  ist,  wie  bereits  erwähnt,  überall  sehr 
klar  und  verständlich;  dem  Bestreben  möglichst  verständlich  zu 
sein,  ist  wohl  auch  die,  selbst  mit  Rücksicht  auf  den  eben  ge- 
nannten Uanptzweck  der  Arbeit  etwas  zu  grosse  Breite  der 
Ansoinandersotzung  znzuschreiben. 

Der  Text  ist  durch  47  lithographirtc  Figurentafeln  unter- 
stützt. M. 


Tafeln  der  Stelgungsverhiltilsse  von  0,5%q  bis  IOO^m  fdr  die 
Entfernnngen  von  1 bis  100  nelist  den  entsproebenden  Kei- 
gungswinkeln  nach  alter  und  neuer  Theilung.  Zum  Gebrauche 
bei  Strassen-  und  Eisenbabnbauten  gerechnet,  von  Georg 
Specht,  Ingenieur.  Zürich  1876,  Verlag  von  Meyer  nnd 
Zeller  (A.  Reimann).  8.  74  Seiten.  Preis  M.  2.  50  Pf. 
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Die  Bcrecbnnng  der  vorliegcndcu  Tafeln  ist  nach  dem 
practiachcn  BedQrfniss  ausgefalirt ; es  sind  deshalb  nicht  mehr 
als  3,  bei  den  Neigungswinkeln  nach  neuer  Thcilung,  entsprechend 
den  Seconden,  4 Deciroalstellen  angegeben.  Die  AbkQrzung  der 
Decimalcn  wurde  durclmus  so  durcbgefUbrt,  dass  5 und  darüber 
fQr  ein  (ianses,  4 und  darunter  aber  nicht  gerechnet  wurde. 

Diese  Tafeln  erleichtern  wesentlich  das  Ben-chnen  der 
Idingenprotile  im  Strassen-  und  Eiscubahnbau  und  werden  .Jedem 
willkommen  uud  nfltziich  sein,  in  dessen  Beruf  jene  mechanischen, 
langweiligen  Rechnungen  sich  hSulig  wiederholen.  Dr.  R. 

Die  SlelakoUea  des  Ruhrgebietes.  Zosanimenstelluog  der  bedeu- 
tendsten Zechen  des  Ruhrkohleiireviors,  unter  Angabe  der 
Qualität  der  geförderten  Kohlen,  der  BabnanscblOsse,  sowie 
Zechen-  und  Hafenfrachten , nebst  einer  Frachltabello  fUr 
Kohlen  und'  Coke  von  sömmtlichen  Zechen  - Stationen  nach 
den  bedeutendsten  Stationen  der  Bergisch-. Märkischen,  Cöln- 
Mindener  und  Rheinischen  Kisenitabn.  Dritte  berichtigte  und 
verstärkte  Ausgalm.  Cöln  187t5,  Verlag  der  M.  Du  Mont- 
Schauberg'scben  Buclihandlung.  gr.  8.  122  S. 

Diese  Obersichtliclie  Zusammenstellung  aller  im  Titel  be- 
zeichneten  Angaben  soll  den  Koblen-Consnmenten  befähigen,  die 
richtige  Auswahl  der  far  ihn  passendsten  Kohlensorte,  je  nach 
Qualität,  Verwendung,  Bezugs<|uelle,  Transportkosten  derselben  etc., 
ohne  anderweitigen  Rath  und  lifllfe,  selbstständig  treffen  zu 
können. 

Dass  die  Brochöre  Beifall  gefunden  hat  und  deshalb  wohl 
ihren  Zwi>ck  erfüllt,  geht  daraus  hervor,  dass  seil  März  1874 
zwei  Auflagen  derselben  vergriffen  sind  und  dadurch  die  vorlie- 
gende dritte  Auflage  csforderlich  geworden  ist. 

Wir  heben  aus  der  Brochttre  noch  das  Folgende  hervor: 

Das  Ruhrgebiet  umfasst  das  zwischen  Emscher  und  Ruhr, 
sowie  auf  beiden  Seiten  des  letztgenannten  Flusses  sich  erstreckende 
Steinkoblenrcvier , welches  in  der  Richtung  von  Westen  nach 
Osten  von  drei  grossi-n  Bahnen,  der  Rheinischen,  Cöln-Mindener 
und  Bergisch- Märkischen  Bahn  durchschnitten  wird.  Von  den 
Ilauptlinicn  der  genannten  Bahnen  gehen  einzelne  Zweiglinien 
aus,  welche  den  Anschluss  der  Zechen  an  die  Bahnen  vermitteln. 

Die  im  Ruhrgebiet  von  den  versebiedenou  (14!))  Zechen 
geförderten  Kohlen  weichen  in  Bezug  auf  ihre  Qualität  so  sehr 
von  einander  ab,  ihre  Verwendung  ist  in  Folge  davon  eine  so 
mannigfache,  dass  die  gewöhnliche  Unterscheidung  derselben  in 
Fett-  und  Magerkohlen  nicht  genUgt.  Variiren  doch  sowohl 
Fett-  wie  Magerkohlen,  je  nach  ihrer  Qualität  und  Verwendungs- 
weise, in  sich  so  bedeutend,  dass  die  Kenntniss  der  einzelnen 
Koblensorten  und  ihrer  Merkmale  unliedingt  nötbig  ist,  um  je 
nach  Bedarf  die  richtige  Kohle  verwenden  zu  köunen. 

Im  Allgemeinen  kann  man  das  Ruhrgebiet  nach  der  QnaliUt- 
der  in  demselben  geförderten  Koiilon  in  vier  Hauptabtheilungen 
tbeilcn,  ui:d  zwar  in  das  Essener,  Gelsenkirchener,  Bochumer 
und  Mülheim-Werdener  Revier.  Wie  schon  der  Name  anzeigt, 
rechnet  man  zu  jedem  der  genannten  Reviere  die  einzelnen  um 
die  erwähnten  Orte  hemm  liegenden  Zechen,  deren  Kohlen  unter 
einander  in  demselben  Reviere  im  Allgemeinen  zwar  ziemlich 
dieselben  sind,  sich  aber  dennoch  in  Bezug  auf  ihre  specielle 
Verwendung  mehr  oder  weniger  von  einander  unterscheiden. 


Die  hauptsächlichsten  Merkmale  und  Eigenschaften  der 
Kohlen  sind  in  der  BrochQre  eingehend  bescbriel>en. 

Dr.  R. 

leber  Lfiflaag  aad  Heizaag  voa  Elsfabahawagea  von  Carl  Lang 
und  Gustav  Wolffhttgel.  München  1877. 

Die  Herren  Verfasser  haben  unter  diesem  TiUd  eine  Arbeit 
geliefert,  welcher  eine  gewisse  Bedeutung  in  der  LüRungsfrage 
geschlossener  Räume  nicht  abg(>sprocben  werden  kann. 

Es  ist  ausser  der  Einleitung  namentlich  der  «Methodik  der 
Prüfung  von  Ventilations-Einrichtungen»  zu  erwähnen,  welche  in 
ausführlicher  Weise  die  qualitativen  und  <|uantitativen  Prüfungs- 
roethoden  zusammenstellt  und  auf  ihren  Werth  untersucht.  Ver- 
fasser weisen  zunächst  den  geringen  Werth  von  Beobachtungen 
nach,  welche  auf  Gmnd  der  GcfUhlswahmehmung  des  Beobach- 
ters, auf  Ablenkung  oder  Auslöschen  einer  Flamme,  auf  Beweg- 
lichkeit von  Flaumfedern,  Papierschnitzeln  u.  dcrgl.  basiren. 

Diesem  folgt  eine  eingehende  Behandlung  der  «quantitativen 
.Methoden«  und  zwar  der  Bestimmung  der  Lüflungsmenge  durch 
Aerometer  und  durch  Kohlensäurcmessung.  Wir  bedauern 
die  Seite  13  ausge.sprochene  Geringschätzung  der  Acrometer- 
messungen  gegenüber  der  chemischen  Methode,  indem  wir  letz- 
terer nur  den  Vorzug  grösserer  Bequemlichkeit  einräumen  können. 

Auf  Grand  der  Thatsache,  dass  der  Koblensäuregchalt  ledig- 
lich als  Maassstab  für  die  Reinheit  dient,  dass  aber  die  Kohlen- 
sänreproduction  nicht  immer  in  demselben  Verbältniss  steht  zu 
der  .Art  oder  Menge  der  unmessbaren  in  der  Lull  vertheilten 
organischen  Gebilde,  welche  vor  Allem  schädlich,  oder  doch 
lästig  sind,  wird  im  Al>schnitt  Hl,  auf  Grund  von  Versneheu 
nachgewiesen,  dass  in  Eisenbahnwagen  ein  höherer  Kohlensännv 
gchalt  zulä^ig  ist,  als  in  Wohnräumen  u.  dcrgl.  Der  erforder- 
liche LuflwechscI  wird  dem  entsprechend  zu  38  bez.  21  Cbkm. 
für  die  Person  und  Stunde  angegeben. 

Der  IV.  .Abschnitt,  in  welchem  über  Versuche  betr.  die 
freiwillige  Lüftung  berichtet  wird,  constatirt,  dass  dieselbe  un- 
genügend ist. 

Der  V.  Allschnitt  bringt  uns  eine  gedrängte  Zusammen- 
stellung von  Lüftnngscinrichtungen  fär  Eisenbahnwagen. 

Zu  diesem  und  dem  folgenden  Abschnitt,  betr.  die  Wahl 
eines  Ventilationsmodus,  passt  sehr  gut  der  Schlusssatz  des  Letz- 
teren: «Um  überhaupt  zu  entscheiden,  welche  Ventilationsein- 

richtung für  Eisenbahnwagen  ....  die  beste  sei,  bedarf  es 
noch  mancher  Probefalirt  und  vieler  exacter  Beobachtungen.« 
Wir  mögten  dem  noch  binzufUgen,  dass  nicht  weniger  ein  gründ- 
licheres Studium  des  Vorhandcuen  seitens  der  Betbeiligten  er- 
forderlich ist,  nm  die  Frage  zu  eiuer  befriedigimdon  Erledigung 
zu  bringen.  Hierzu  dienen  aber  derartige  Arbeiten,  wie  die 
vorliegende , und  können  wir  daher  das  Studium  der  Lang 
und  WolffhOgel’schen  Schrift  nur  dringend  empfehlen. 

Der  letzte  Abschnitt:  «Heizung  und  Abkühlung  der  Luft« 
ist  der  am  wenigsten  gelungene  der  Arbeit.  Derselbe  will  all- 
gemeine Grundsätze  für  Eisenbahnwogenheizung  aufstellen  oder 
doch  besprechen;  hält  sich  aber  an  specielle  AusfObrungen  und 
Vorschläge.  Indessen  enthält  derselbe  auch  einige  lesens-  und 
beherzigensworthe  Gesichtspunkte.  H.  F. 
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Die  Htrstellaag  An  uod  SetondlrbahaeB  durch  ZusaBmeu- 

wirkcB  \on  Staat  und  GeueiudeD.  Mit  Wiederbenatzung  seiner 
Faclischrift  «Noch  ein  Wort»  zar  Anregung  des  Baues  der 
Localbalinen,  beleuchtet  von  Ferdinand  Plessncr,  borzl.  s. 
Baurath  und  Betriebs-Dircctor.  Berlin,  Polyt.  Buchhandlung 
(A.  Seydel).  1877.  — Preis  0,80  Mk. 

Diese  dritte  Uber  Secundilrbahnen  von  Plessner  abge- 
fiisste  Schrift  bringt  zwar  nicht  viel  Neues,  was  nicht  schon 
TOD  ihm  oder  anderen  Autoren , welchp  denselben  Gcgi'ostand 
behandelt  haben,  ausführlich  erläutert  worden  wäre,  dennoch 
hat  das  Erscheinen  dieses  36  Seiten  langen,  billigen  Wcrkchens 
seine  volle  Berechtigung,  da  dasselbe  in  gedrängter  Kurze  1)  die 
Aufgabe  der  Local-  und  Secundärbahnen , 2)  die  Ermittelung 
der  Betriebskosten , 3)  die  Schätzung  des  Ertrages  der  Bahnen 
und  die  zu  bewilligenden  Tarife,  4)  die  Beschaffung  der  Bau- 
mittel,  und  5)  die  Bauausführung  und  BetriebsUbernabmo  be- 
spricht, und  darin  das  fOr  die  Gemeinden  und  Privaten  wissens- 
■wurthe  und  benUtliigte  Material  gemeinfasslich  und  verständlich 
wiedergieht  und  auch  den  Nichtfoebmännern  den  Kern  der  Sache 
in  klarer  und  deutlicher  Weise  vor  Augen  fUhrt.  Bekanntlich 
sind  die  grössten  Feinde  der  Secundärbahnen  die  maassgebendon 
Bewohner  der  Städte  und  Ortschaften  s<‘ll>st,  denen  diese  Bahnen 
za  Gute  kommen  sollen,  da  dieselben  ihre  betreffenden  Orte 
noch  immer  fnr  zu  pt  halten  mit  einer  billigen,  langsam  be- 
fahrenen Nebenbahn  abgespeist  za  werden,  sondern  stets  noch 
gewohnt  sind,  dass  eine  ihren  Ort  berührende  manchmal  nur 
10  Meilen  lange  Hauptbahn,  die  bis  dahin  liestehende  direkteste 
Linie  von  Hamburg  nach  Triest  um  2 Meilen  abkOrzen  wOrde. 
Ist  erst  dieser  Widerstand  beseitigt  und  treten  die  Gemeinden 
geschlossen  Air  die  Sache  der  Secundärbahnen  auf,  so  wird  in 
Deutschland  in  Bälde  ein  billiges  Eisenbahnnetz  entstehen,  wel- 
ches die  jetzt  vom  Verkehre  abgeächlossenen  Ortschaften  in  das 
grosso  Verkehrsnetz  hineinziehl,  fruchtbare  und  industrielle  Go- 
g<-nden  aufschliesst  und  die  Stcuerkraft  des  ganzen  Staates  um 
ein  nicht  Unerhebliches  vermehrt- 

Plessner  redet  ganz  besonders  der  Anlage  dieser  Bahnen 
auf  den  bestehenden  ChaussPeu  und  Wegen  mit  vollem  Recht 
das  Wort , da  die  Grunderwerbskosten  durch  unentgeltliches 
Ueberlasscn  derselben  um  «in  nicht  Unbedentendes  herahgemin- 
dert  werden  können,  und  dabei  die  grösstentheils  brachliegenden 
Landstrosson  wieder  nntzbringend  gemacht  werden.  — Zur  Er- 
mittelung der  ßetriebekosten,  welche  den  Maassstab  für  die  Art 
der  zu  erbauenden  Bahn  und  deren  Rentabilität  abgeben,  greift 
der  Verfasser  als  Beispiel  eine  Bahn  von  20  Kilom.  Länge 
heraus,  nimmt  mässige  Steipugsverhältnisse  von  e-i2»/co 
(1  : 166  bis  1 : 83),  sehr  grosse  Curvenradien  von  400—500“, 
und  einen  Verkehr  an,  dem  täglich  4 ZOge  im  Sommer,  3 im 
Frühjahre  und  Herbste  und  2 im  Winter  bei  20  Kilom.  per 
Stande  Falirgeschwindigkeit  Genüge  leisten,  und  welcher  3 Ten- 
dermaschinen, 5 Personenwagen  mit  zusammen  200  Sitzplätzen, 
einen  verbundenen  Post-  und  Gepäckwagen , 4 bedeckte  und 
8 offene  Güterwagen  verlangt.  Eine  an  die  Hauptbahn  an- 
schliessende Anfangsstation,  eine  End-  und  3 Zwischenstationen, 
eine  electrische  Sprcchleitung  und  nur  Stotionsaipalo  sind  vor- 
geeehen.  Nur  6 gekreuzte  Chausseen  und  Dnrfstrassen  sollen  mit 
Barrieren  und  Wärtern  versorgt,  alle  übrigen  WegObergänge 


aber  weder  bewacht  noch  vorscbliessbar  sein.  Daraus  resniliren 
als  Unkosten  für  die  Allgemeine  Verwaltung  7750  Mk.,  für  die 
Transportverwaltung  41370  Mk.,  für  Bahn  Verwaltung  17720  Mk., 
für  die  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  9160  Mk.,  für  die  Mit- 
benutzung der  Anschlussstation  1600  Mk.,  für  Versicherungen, 
Steuern  etc.  2400  Mk. , für  die  Erneuerung  des  Überbaues 
^ 10000  Mk.,  für  Zinsen  und  Abstossung  14400  Mk.,  und  end- 
lich Air  allgemeine  Ausgaben  3000  Mk. , im  Ganzen  107400 
Mk.  für  20  Kilometer,  also  i>cr  Kilometer  5370  Mk. , dazu 
noch  die  Verzinsung  des  Baucapitals  mit  1080  Mk.  uud  eine 
Risicoprämie  für  den  Betriebspächter  mit  500  Mk.  giebt  rund 
7000  Mk.  per  Kilometer  und  Jahr. 

Diese  Unkosten  verringern  sich  um  10 — 15  <1^,  wenn  die 
Bahn  länger  als  20  Kilom. , und  vergrössern  sich  um  2 für 
jeden  Kilometer,  den  dies<dl>o  kürzer  als  20  Kilom.  ist. 

Nachdem  Plessner  nun  der  Tariffrage  näher  tritt  und 
die  Einheitssätze  entwickelt,  geht  derselbe  zur  Schätzung  des 
I Ertrages  Ober,  weist  wieder  in  einem  Beispiele  nach,-  auf  welche 
^ Weise  dieselbe  am  besten  zu  ermitteln  ist,  und  kommt  zu  dem 
' Schlüsse,  dass  im  Allgemeinen,  nach  Ausschluss  der  reinen  In- 
; dustriehahnen,  jede  Person  der  Bevölkerung,  welche  als  ganz  in 
! das  Verkehrsgebiet  jener  Bahnen  gezählt  werden  kann,  5 Mk. 
j für  persönliche  Reisen,  Transporte  und  Empfänge  pro  Jahr  ver- 
■ braucht,  dass  jedoch  in  Oesterreich,  in  östlichen  Ländern  Prens- 
sens  und  in  Gebirgsgegenden  auf  nur  etwa  S'/z — 4 Mk.  pro 
Kopf  und  Jahr  Einnahme  zu  rechnen  sein  werde. 

I ln  demCapitel;  < Die  Beschaffung  der  Banroittel»  bespricht 
i^der  Verfasser  die  Nothwendigkeit,  dass,  da  die  zu  erbanendo 
: Bahn  den  Bewohnern  der  Gegend,  durch  welche  sie  führen  soll, 
I in  erster  Linie  zu  Gute  kommt,  diese  daher  auch  für  die  Be- 
I 8c|iaffung  der  Mittel  zu  sorgen  haben,  jedoch  mit  der  Moditica- 
I tion,  dass  die  berührten  Kreise,  die  Provinz  uud  der  Staat, 

I denen  die  nach  Fertigstellung  der  Bahn  sich  ergebende  erhöhte 
I Steuerkraft  in  gleicher  Weise  zum  Nutzen  gereicht,  anch  etwa 
I je  Vt  Gesammtkosten  zu  tragen  haben;  — weist  ferner 
j nach,  wie  gering  die  von  den  letzteren  jährlich  aufzuwendenden 
! Kosten  sind,  und  führt  aus,  dass  der  Staat  besorgt  sein  müsse, 
dnreh  Aufstellung  eines  neuen  Expropriationsgesetzus  die  lang- 
j wierige  Grunderwerbung  abznkürzen  und  zum  Nutzen  Aller  dahin 
zu  regeln,  dass  wie  io  Amerika  bei  Abschätzung  des  Schadens, 
den  die  Bahnanlage  den  Gnindbesitzem  zuAlgt,  auch  die  Vor- 
theile , welche  ihnen  ans  derselben  erwachsen  in  Rechnung  ge- 
stellt werden  müssen,  doch  so,  dass  die  Vortbeilo  nie  die  Nacb- 
tlieile  übersteigen  dürfen,  — und  verlangt  schliesslich  eine  vom 
Staat  unabhängigere  Stellung  der  Secundärbabn , um  sich  frei 
und  eigenartig  entwickeln  zu  können. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  die  Ansprüche  der  Post- 
verwaltung  an  die  Hauptbahnen,  nicht  an  die  Localbabnen  ge- 
stellt werden  dürfen,  wenn  ihre  Einnahmen  nicht  zum  alleinigen 
Vortbeil  der  Postkasso  verringert,  und  sie  nicht  mit  einem  ihnen 
i beschwerenden  Apparat  belastet  werden  sollen. 

! Ferner  wird  besprochen , dass  es  von  Vortheil  sein  muss, 

^ anstatt  den  Betrieb  der  Secundärbahnen  an  die  Hauptbahnen 
I abzugeben,  denselben  von  besonderen  GesellschaAen,  welche  sich 
j nur  auf  möglichst  gleichartige  Secundärbahnen  beschränken,  als 
' Betriebspachter  handhaben  zu  lassen. 
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Ein  Kostenanschlag  einer  Secnndärbabn  mit  normaler  Spur 
bildet  als  Anhang  den  Schluss. 

Das  Werkchen,  welches  Zeugniss  ton  den  durchaus  richtigen 
Ansichten  des  Verfassers  in  Bezug  auf  Secuiid&rbahnen  giebt, 
kann  nicht  nur  jedem  Ingenieur  angelegentlichst  empfohlen  wer- 
den, sondern  sollte  auch  zur  Ausbreitung  des  richtigen  Ver- 
ständnisses von  dom  Zwecke  und  der  Anlage  derartiger  Bahnen 
bei  keinem  Gebildeten  fehlen. 

liannover.  GeorgOsthoff. 


l'eber  eine  neue  Methode  der  .tulage  nad  des  Betriebes  geieigter 
Ebenen  (Br  SebilTilraasporte.  Rin  Beitrag  zur  Canalfrage  von 
Gustav  Meyer,  Eisenbalin-Bauinspector  a.  D.,  Baudirecior 
der  deutschen  Reichs-  und  Continnntal-Eisenbahn-Rau-Geaell- 
schaft  in  Berlin.  Mit  2 Tafeln.  Berlin,  Verlag  von  Ernst 
Korn.  1877,  — Pn-is  2,50  Mark. 

Bis  jetzt  sind  zur  Vermeidung  vieler  Sidiiffsst-hleusen  in 
Canälen,  welche  Wasserscheiden  durchschneiden,  schiefe  Ebenen 
angewendet  worden,  auf  welchen  sieh  Wagen  bewegten,  die  sich  | 
im  Wasser  unter  das  zu  tr.ansportirende  Schiff  legten , dasselbe 
mitnahmen  und  in  die  andere  Canaistrecke  wieder  in's  Wasser 
abselzten.  Die  Unvullkommcnheit  dieser  .Anlagen  beruht  theils 
darin,  dass  die  beladenen  Schiffe  während  dej  Wagentransports 
des  äusseren  Wasserdrucks  entbehren,  dadurch  entweder  Defor- 
mationen leiden  oder  besonders  stark  <‘onstruirt  werden  müssen,  — 
theils  darin,  dass  entweder  die  Rahmen  der  Wagen  nur  an  2 
Stellen  unterstützt  werden  können,  um  die  Gefäilwechsel  zu 
passiren , und  daraus  sich  ein  Ma.\imum  an  Grösse  für  die  zu, 
verwendenden  W'agen  und  zu  transportirenden  Schiffe  ergiebt, 
welches  zu  überschreiten  sich  als  notbwendig  herausgestellt  hat, 
oder  dass  auf  dem  Scheitel  eine  mächtige  Drebscheibt*  oder 
Kippbrücke  angelegt  werden  muss,  Einrichtungen,  welche  den 
Betrieb  höchst  In.'schwerlich  gc.staiten.  Die  in  dem  Elbing- 
Oberländiscben  Canal  liegenden  geneigten  Ebenen  gestatten  durch 
die  dort  verwendeten  Wagenconstruclionen  mit  8 Rädern  bei 
einem  Gewichte  von  2(>  Tonnen  den  Transport  von  Schiffen  mit 
7,8  Tonnen  Eigengewicht  und  50  Tonnen  Ladnngsßthigkeit  und 
belasten  jedes  Rad  mit  10,5  Tonnen.  Da  für  die  neueren 
deutschen  Canäle  Schiffe  mit  SOO  Tonnen  Ladungsfähigkeit  in 
Vorschlag  gebracht  worden  sind,  so  ist  die  bestehende  W'agen- 
constructiou  für  die  geneigten  Ebenen  dieser  Canäle  ausge- 
schlossen. 

Nachdem  der  Verfa.ssor  in  den  Vorbemerkungen  über  An- 
lage und  Transjiortkostcn  bei  Canälen  und  ELscnbalinen  sich 
eingehend  fll)cr  die  Bedeutung  der  Canäle,  deren  Rankosten, 
S|M>Lsungs-Anlagen,  Bewegungs-Widerstände,  Fahrgeschwindigkeit, 
über  das  Verhältniss  der  todten  zur  Nutzlast,  ülH!r  die  Trans- 
portkosten, Beseitigung  der  Schlcusentrepi>eD  etc.  ausgelassen  * 
und  darin  sehr  werthvolle  Notizen  zusammengestellt  hat,  giebt  i 
derselbe  eine  Uebt'rsicht  der  bislierigen  Metlioden  zur  Auf-  und 
.Abwärts-Bewegung  von  Canal-Scliiffen  ohne  Anwendung  fester 
Schiffsschleusen,  utol  bespricht  darin  die  oben  erwälmten  ge- 
neigten Ebenen  auf  dem  Shropshire-,  Morris-  und  dem  Elbing- 
Oberländisciion  Canale,  ferner  die  vcrtical  auf-  und  abwärts 
zu  bewegenden  Scbleusenkammem  für  den  Grand- WVstcm-Canal, 
und  scblicsslicb  die  auf  geneigten  Ebenen  beweglichen  Schleusen- 


kammern von  Thompson  und  Loslie,  — und  geht  daun  zu 
den  Bedingungen  für  eine  den  Anforderungen  der  Neuzeit  ent- 
sprechende Anordnung  geneigter  Ebenen  zum  Scliiffstransporte 
ttbur,  was  ihm  directe  V4Tanlassung  giebt,  sein  neues  System  der 
geneigten  Ebenen  zu  besprechen. 

Das  System  des  A'erfassers  besteht  nun  im  Allgemeinen 
ans  einer  Combination  der  bisher  gebräuchlichen  geneigten  Ebenen 
(Elbing-Überläudische),  jedoch  in  sehr  veränderter  Form,  und 
der  beweglichen  Schleusenkammer  von  Thompson  & Leslie. 
Demzufolge  ruht  zur  b«*3seren  Uebertragnng  der  lAst  der  Wagen 
anstatt  auf  2,  hier  auf  4 Schienen,  von  denen  die  mittleren  die 
Spurkranzräder  tragen,  und  auf  40  und  mehr  Achsen,  welche 
zu  einzelnen  Systemen  von  je  4 Achsen  (16  Rädern)  verbunden 
und  aneinander  gekuppelt  sind.  Auf  diesen  L'ntergestellcn  ist 
an  2 Paukten  und  zwar  vom  und  in  der  Nähe  des  hinteren 
Endes  der  Wagenkasten  (die  Kammer)  fest  verbunden,  ruht 
aber  auf  den  anderen  Gestellen  mittelst  Rollen  auf,  so  dass  diu 
einzelnen  .Achssysteme  sich  den  Curven  anschmiegon  können, 
ohne  aufzuhüren,  als  tragende  Theile  für  den  W'ugeiikaslen  zu 
wirken.  Dieser  ietzterti  ist  wie  alle  Untergestelle  ganz  aus  Eisen 
constrnirt  und  kann  ein  Schiff  im  W'asscr  schwimmend  ganz  in 
sich  aufnebmim. 

Damit  die  vielen  I.ager  nnd  Zapfen  in  gutem  Zustande  er- 
lialtcn  bleiben , wird  der  Wagen  nicht  ins  Wasser  gefahren  um 
sich  unter  das  Schiff  zu  legen,  sondern  mittelst  einer  Winde- 
vorrichtnng  fest  vor  ein  um  eine  horizontale  Achse  drehbares 
Schleusenthor  gepresst,  und  nach  geschehener  (kffnung  dieses 
und  eines  ähnlichen  am  hinteren  . Ende  des  Wagenkastens  be- 
findlichen Thors  dadurch  die  Möglichkeit  zum  Einfahren  dea 
Schiffes  in  den  Wagen  geschaffen.  Zum  Transiurte  dient  eine 
TendiTuiaschine.  Die  Neigung  der  schiefen  Ebene  ist  dem 
Terrain,  unter  Aasmittelung  der  Gefullwcchsel  durch  Curveu, 
möglichst  anzuschiniegi'u  und  wird  sich  wohl  selten  ttlx?r  1 : 200 
stclieu.  Das  Voniertheil  des  Wagens  soll  stets  auf  eiuem 
höheren  Punkte  der  geneigten  Ebene  stelu-u  als  das  Ilinterthcil. 
welche  Bedingung  zur  Anlage  einer  normal  zur  Gleisrichtung 
stehenden  Weiche  auf  dem  Scheitel  der  Ebi-ne  zwingt,  und  da- 
bei den  Vordertbeil  aufweist , dass  nur  am  llintertheil  des 
Wagens  ein  Schleusenther  angelegt  und  die  Locomotive  nicht 
versclxdien  werden  braucht. 

Ausser  den  angegebencu  Vorzügen  hat  dies  System  noch 
den  Vortbeil,  dass  es  fast  gar  kein  Wasst>r  verloren  geben  lässt, 
, da  selbst  dasjenige,  welches  beim  Kiuschleusen  ahläuft,  in  Bassins 
gesammelt  und  zurflekgepampt  werden  kann.  Der  Schluss  der 
sehr  empfehlenswerthen  Schrift  liildet  eine  Kostcnvergleichang 
einer  Sclileusentrcppe  mit  dem  System  des  Verfassers. 

Wie  alle  aus  dem  Verlage  von  Ernst  & Korn  hervor- 
gehenden Werke  zeichnet  sich  auch  dh-ses  durch  s*-hr  schönen 
Druck  aus. 

Hannover.  Georg  Osthoff. 


Die  l'etlibergbaho  mit  Steigungen  bis  anf  70  pro  mille  und 
Bergbahn-Locomotiven  mit  einfacher  Adhäsion.  Mit 
Situationsplan,  Längenprofil  und  drei  lithographirteu  Tafelu. 
Von  J.  Tobler,  Ingenieur  in  Zürich.  Zürich  1876.  Druck 
und  Verlag  von  Grell,  Füssli  & Cki.  4,  HO  S. 
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Dio  Uetlibergbalin  mit  Stci^nDgcn  bis  auf  7 ^ und  KrOm- 
mungvn  bis  auf  135'°  Halbmesser,  wird  durch  Locomotiven  mit 
einfacher  Adhäsion  betrieben,  und  die  seit  dem  12.  Mai  1875 
regelmassig  auf-  und  niedergehenden  zahlreichen  ZOge  beweisen, 
dass  die  Bahn  mit  aller  Sicherheit  befahren  werden  kann  und 
die  Anlage  eine  erfolgreiche  ist. 

Herr  Ingenieur  Tob  1er,  der  Erbauer  dieser  Bahn,  hat 
die  ihm  gestellte  schwierige  Aufgabe  durch  Enmttelung  einer  ' 
möglichst  gönstigen  Trace  unA  durch  .Anwendung  eines  ent- 
sprechend construirten  Betriebsmaterials  erfQllt,  und  in  der  hier 
vorliegenden  interessanten  und  empfehlenswerthen  Brochan^  eine 
eingehende  Beschn-iluing  der  Bahn  in  ihrer  Entstehung  und 
ihrem  jetzigen  Betriebe  gegeben. 

Nach  Schilderung  der  geographischen  Lago  und  der  be-  ' 
treffenden  Verkehrs-  und  Terrain-Verhältnisse  sind  die  GrOnde 
dargelegt , aus  welchen  das  Adhäsions-System  anderen  fQr  die  ] 
Bahn  gemachten  Vorschlägen  (Zahnradbahn,  Omnibuslocomo-  ' 
tiTo  etc.  vorgezogen  wurde.  Es  folgt  hiernach  eine  genaue  Be-  | 
Schreibung  der  schwierigen  Trace  und  Schilderung  der  Stationen 
und  Gebäulichkeiten  und  des  Gmnderworbs.  ' 

Der  Herstellung  des  Bahnkörpers,  bei  welcher,  wegen  der  ! 
nnganstigen  Beschaffenheit  des  Bergabbanges,  tiefe  Einschnitte 
and  hoho  Anfschflttungen  nicht  gemacht  werden  durften,  um 
die  Gefahr  von  Abrutsebungen  zu  Tormeiden,  ist  das  folgende  : 
Capitol  gewidmet,  und  danach  die  Kunstbauten,  der  Oberbau,  j 
die  I^xiomotiven  und  Wagen  in  besonderen  Abschnitten  bc-  , 
sproeben.  j 

Der  Oberbau  hat  die  Normal-Spurweite  und  besteht  ans  ' 
breitbasigen  Eisonschienen,  welche  mittelst  Hakennägeln  und  ! 
Unterlagsplattcn  auf  Querschwellen  befestigt  und  an  den  Enden  | 
mit  kräftiger  1-aschenverbindnng  versehen  sind.  Die  Schwellen,  ' 
grösstentheils  aus  Buchenholz,  sind  mit  Kupfervitriol  imprägnirt. 

Die  Locomotiven  (ans  der  Fabrik  von  Krauss  in  MOnchen)  | 
sind  eingehend  beschrieben  und  durch  Zeichnungen  erläutert. 
Desgleichen  die  Wagen.  Die  Baukosten  der  Bahn  betragen  ! 
172455,40  Fr.  per  Kilometer.  ' 

Zorn  Schluss  folgt  eine  nähere  Beschreibung  des  Betriel>es  ’ 
and  dessen  finanziellen  Ergebnisses.  Als  von  In-sondorer  Wichtig-  ; 
keit  und  Wirksamkeit  sind  hierbei  die  I.nftbremsen  erwähnt, 
wie  gleichfalls  die  Anwendung  von  Sand  zur  Vermehrung  der 
Adbätiion.  Als  Hanptbedingung  fdr  den  sichern  Betrieb  so 
starker  Steigungen,  bei  der  Tlialfahrt,  wird  ferner  bingestollt, 
dass  eine  gewisse  von  dem  Gefälle  abhängige  Geschwindigkeit  ; 
nicht  Qbersebritten  werden  dürfe.  Dr.  K. 

The  Railways  ef  Xerway.  (More  especially  tbe  narrow-gauged 
lines.)  By  C.  P i b 1 , Engineer  in  chiof  and  inspector  general 
of  the  norwegian  State-Bailways.  Christiana  1876. 

Diese  kleine  in  englischer  Sprache  geschriebene  Schrift  ent-  ' 
hält  einen  kurzen  Abriss  der  Geschichte  und  Entstehung  der 
norwegischen  Eisenbahnen,  unter  Berücksichtigung  der  dortigen 
localen  Verhältnisse.  Eine  angelegte  Tabelle  giobt  genaue  An- 
gaben der  Constructions- Verhältnisse  der  Bahnen,  sowie  der  i 
Baukosten  und  zugleich  eine  Uebersicht  der  Babn-AosrUstung, 
Auch  ist  der  Schrift  eine  specielle  Eisenbahnkarte  Norwegens 
angefügt.  i 


Die  Mittbeilungen  ergeb«'n,  dass  Norwegen 
113  Meilen  (englisch)  Eisenbahnen  von  4'8'/j"  Spurweite  und 
191  . . « « 3'(>'' 

im  Betrieb  hat,  und  dass  ferni>r 

256  Meilen  (englisch)  Eisenbahnen  von  l'S'/j"  Spurweite  und 
407-<  « ^ «3^  6"  < 

projectirt  sind  und  theilweise  schon  im  Bau  sich  befinden. 

Die  Baukosten  der  Bahnen  von  Normal- Spurweite  haben, 
je  nach  den  besonderen  Verhältnissen,  von  3009  bis  11747 
pro  euglischo  Meile  betragen  und  diejenigen  der  Bahnen-  von 
schmaler  Spurweite  von  sß  2809  bis  7970. 

Die  Züge  fahren  auf  den  schmalspiirigcu  Bahnen  mit  der- 
selben Geschwindigkeit  als  auf  den  Bahucn  mit  Normal-Spur- 
weite und  zwar  einschliesslich  der  .Aufenthalte  auf  <ien  Stationen, 
von  14  — 15  engl.  Meilen  pro  Stande.  Auch  halten  die  IVr- 
sonen-Wageii  auf  beiden  Bahnen  dies«-lbe  .Anzahl  Passagiere,  ob- 
gleich die  Wagen  der  schmalspurigen  Bahnen  weniger  geräumig 
sind.  Die  Güterwagen  der  letzteren  Bahnen  haben  die  Trag- 
kraft von  5 — 7 Tonnen , während  die  der  nornialspurigen  Bah- 
nen von  6 — 8 Tonnen  führen. 

Auf  den  schmalspurigen  Bahnen  sind  4 Sorten  von  I^oco- 
rootiven  in  -Anwendung;  die  Hauptgewichte,  Dimensionen  etc. 
der  Locomotiven,  sowie  der  Personen-  und  Gtiterwageti  werden 
in  der  Schrift  mitgetheilt.  Dr.  R. 

Der  Techniker  In  der  EUenbahn-Verwallnng.  Eine  Entgegnung 
auf  die  Schrift;  «die  Reorganisation  der  Verwaltung  und  der 
Einrichtung  der  Eisenbahnen».  Ih’riin,  1876.  Fr.  Kortkampf. 
Buchhandlung  für  Stsmtswissonsohaften  und  Geschichte.  8. 
19  S.  Preis  0,90  Mark. 

Die  vorliegende  Schrift,  welche  ein  besonderes  Interesse 
ihr  alle  Eisenbahn-Techniker  hat,  bekämpft  die  in  der  genannten 
Brochöre  vertretene  Ansicht,  dass  die  Techniker  von  den 
höheren  Verwaltungsstellen  aiiszuschliessen,  dagegen  die  juristisch 
gebildeten  Verwaltungs-Candidaten  die  einzigen  für  jene  Stelle 
befähigten  Leute  wären. 

Zur  Begründung  seiner  Ansicht  bespricht  der  ungenannte 
Verfasser  im  ersten  Abschnitt  seiner  Entgegnungssebrift  die  zur 
Eisenbahn-Verwaltung  nothwendige  allgemeine  nnd  S|ieciello  Ge- 
schäftskenntniss.  Der  zweite  Abschnitt  bandelt  von  den  Decer- 
naten  im  Eisenbahnwesen.  Der  dritte  und  vierte  Abschnitt  sind 
Besprechungen  über  die  Interpretation  von  Bestimmungen  nnd 
der  Arbeitstheilnng  gewidmet.  Der  fünfte  Abschnitt  beschäftigt 
sich  mit  der  Frage,  worum  der  Andrang  der  Juristen  zur  Eisen- 
bahn-Verwaltung ein  so  grosser  sei.  Es  wird  sodann  im  sechsten 
Abschnitt  das  gemischte  System  (gemeinsame  Verwaltung  von 
Juristen  nnd  Technikern)  besprochen  nnd  endlich  im  siebten 
Abschnitt  das  ungleiche  Rang-Verbältniss  der  Assessoren  nnd 
Baumeister  bedauert  und  Abänderung  gewünscht. 

In  den  vorstehenden  Besprechungen  wird  besonders  hervor- 
gehoben, dass  Grundbedingung  einer  für  höhere  Verwaltungs- 
stellen befähigten  Person  eine  höhere  wissenschaftliche  Ausbildung 
ist,  die  zwar  der  Jurist  immer,  aber  auch  der  Eisenbahn- 
Techniker  vielfach  besitzt  und  dass  beide  aus  jenem  Grunde  zu 
den  Verwaltungsstellen  befähigt  sein  können,  nicht  aber  wegen 
ihrer  juristischen  oder  technischen  Studien. 


OffM  flir  dl«  VortMbrItte  det  Ci»eobfthBWM«iu.  N««e  Folf«.  XIV.  B«Bd.  5»  lUfl  1977. 
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Zu  einer  erfolgreichen  Ausfnllong  jener  Stellungen  gehört 
ferner  ein  administratives  und  organisatoristdißs  Talent,  «reiches 
in  der  Praxis  der  Verwaltungs-Carriere  ausgebildet  winl  oder 
auch  nicht;  I,elzteres  in  dom  Kalle,  wenn  das  Talent  fehlt, 
mag  die  betrelTende  Persönlichkeit  auch  sonst  ein  guter  Jurist 
oder  verdienstvoller  Techniker  sein. 

Die  allgemein  als  tüchtig  anerkannte  Kisenbahn*  Verwivl- 
tung  in  England  recnitirt  sich  weder  aus  dem  Institut  der  Civil- 
Ingenieiire,  noch  ans  der  Reihe  der  Juristen;  man  verwemict 
dort  zu  den  höheren  Verwaltungsstellen  Leute  von  der  Erziehung 
eines  englischen  gentleman,  und  eine  solche  Erziehung,  welche 
meistentheils  anf  dem  Studium  der  alten  Sprachen  und  Classiker 
basirt,  aber  irgend  ein  Fachstudium  uicht  als  nothwendige  Be- 
dingung in  sich  begreift,  hat  sich  in  England  als  vollkommen 
genügend  erwies<-u.  l)r.  K. 

Die  versrhicdracii  InslruDiente  für  Vermessungen  and  VIvellemenls 
zum  i>ractischen  Gebrauch  für  ßauaufseher,  Werkmeister, 
GconietetgehQifcn  etc.  und  für  Schüler  von  Baugewerkschnlen 
Von  F.  llottenroth,  Ingeuier.  Mit  3 Figureutafeln. 
Wiesbaden  1870.  Verlag  von  dir.  I.imbarth.  8.  30  S. 

Preis  1,80  M. 

Die  vorliegende  Schrift  giebt  durch  klare  Zeichnungen  er- 
läuterte Beschreibung  derjenigen-  Messgeritbe  uud  Instrumente, 
deren  der  Bauaufseher,  Werkmeister  und  Schüler  von  Bauge- 
werkschuleii  bedarf  und  giebt  zugleich,  in  fasslicher  Weise,  sehr 
nützliche  practische  Winke  für  den  Gebrauch  der  Messgerilthe, 
wie  auch  für  Ausführung  der  gewöhnlich  vorkommenden  Auf- 
inessungen  uud  Absteckungen. 

Der  billige  Preis  der  Schrift  dürfte  ihr  auch  nur  zur  Em- 
jifehluug  dienen.  Dr.  K. 


PepulSre  ErärieruDgeu  von  Ehseabaha-Iellfragen.  II.  Werlb  und 
Kauf  der  EiseubabDen.  Von  M.  M.  Freiherm  von  Weber. 
Wien.  Pest,  Leipzig  1870.  A.  Ilartleben’s  Verlag.  8.  52 

Seiten.  Preis  1 M.  05  Pfg. 

Bei  Erscheinung  dieser  Schrift  bildete  der  Besitzwechsol 
der  Eisenbahnen  und  namentlich  die  Erwerbung  der  deutschen 
Eisenbahnen  durch  das  Reich  eine  der  am  meisten  ventilirten 
Tagesfragen,  und  obgleich  nun  jene  Tagesfrage  gegenwärtig  — 
vielleicht  auf  lange  — vertagt  ist,  so  bieten  Weber's  be- 
treffende Erörterungen  dennoch  auch  jetzt  vieles  Interessant« 
dar,  selbst  wenn  man  sich  uicht  mit  allen  Schlussfolgerungen 
des  Verfassers  einverstanden  erklären  kann. 

Die  Schrift  geht  von  den  Gesichtspunkten  ans,  dass  die 
Eisenbahnen  durch  Ertheilung  von  Concessionen,  Expropriations- 
rechten , staatlichen  V^-rgünstigungen , durch  ihre  von  deu  Re- 
gierungen vorgeschriebene  Gestaltung  nach  den  militärischen  und 
wirthschaftlichen  Erfordernissen  des  Staates,  von  diesem  als 
W«*ge  der  öffentlichen  Wohlfahrt  gekennzeichnet  seien,  von  deren 
staatswirthschaRlicher  Bewerthung  ein  wesentlicher  Theil  des 
Landescredits  abhängig  ist,  dass  die  Eisenbahnen  daher  nicht 
zu  Bandelsartikcln  werden,  die  zu  beliebig  durch  Zeitverhält- 
nisse und  sonstige  Influenzen  herabgedrOcktem  commerciellen 
Wurthe,  von  Hand  zu  Hand  gehen  dürfen  und  dass  die  Be- 


: messungon  ihres  staatswirthschaftlichen  Werlhes,  um 
den  sie  nur  feil  werden  können,  die  Ermittoliingcn  der,  die 
1 Interessen  des  F'iscus,  wie  die  der  Eisenbahn- F.ffi'cten  besitzen- 
den Slaatsangehi'irigen  gleich  sorgsam  wahrenden  Kanfmethoden 
daher  eine  der  wichtigsten,  aber  auch  schwierigsten  Aufgaben 
der  Wirthschaft.s-  und  Eisenbahn-Politik  licgründet. 

I Der  Inhalt  der  Schrift  ist  in  fünf  Capitel  getnmnt,  die  in 
I Folgendem  milgetheilt  weMen,  zugleich  unter  Angabe  einiger 
der  in  den  einzelnen  Capiteln  erörterten  Fragen. 

I.  Das  Erwerbs-Institut  als  Käufer. 

II.  Der  Staat  als  Käufer. 

i Kauf  einer  Bahn  durch  den  Staat  kein  Handelsgeschäft, 

sondern  ein  Regierangsact. 

Staatiicfier  Begriff  dos  Werthes  einer  Eisenbahn. 
Courswertb  kein  Maass.°tab  für  deu  Werth  einer  Bahn. 

' Momentane  Xothlagcn  kein  Kriterium  für  den  Werth 

einer  Bahn. 

Fast  jede  Bahn  ist  der  Xotldage  nahe  gewesen. 

> HL  Beispiele  von  Bahnankäufen  durch  den  Staat, 
j Erwerbung  der  Xietferschlesisch-M.'lrkischen  Bahn  durch  den 
' Preussischen  Staat. 

Erwerbung  der  Sächsisch  - Bayerisidien  Bahn  durch  den 
Sächsischen  Staat. 

Expropriationen  von  Bahnen. 

' Princip  einer  allgemeinen  Erwerbungsformel. 

IV.  Zwecke  der  Eisenbahn -Erwerbungen  durch 
den  Staat. 

j Fünf  Wege  zur  Erreichung  der  Zwecke  des  Staates. 

1.  .Absolutes  Staatsbalmsystem.  — Gemischtes  System. 

! 2.  Erwerbung  und  Wiederverjiachtung. 

: 3.  Erwerbung  von  Bahnen,  um  sie  nicht  entsprechender 

.-Vdmiuistration  zu  oulziehen. 

4.  Erwerbung  einer  Balm  zur  Bt'fniiung  derselben  ans 
einer  XoUiIage.  Xothloge  durch  Capitalschwäche. 

5.  Erwerbung  von  Baliuen  zum  Zwecke  der  Verschmelzung 
mit  anderen. 

V.  Schlnssfolgernngen. 

In  deu  Ländern  der  staatlichen  raaassgebenden  Einwirkung 
anf  die  FJsenbahnen  sind  diese  nicht  blos  Erwerbs-Institute. 

Eisenbahnen  haben  in  solchen  Ländern  keinen  commerciellen, 
sondern  nur  Btaatswirtliscbafllichen  Werth. 

Eisenbahnen  können  in  solchen  Ländern  nicht  bis  zu  ihrem 
Materialpreise  entwertliet  werden. 

Abläugmmg  früherer  Regierungsmaassnahmen  durch  Verkauf 
um  solche  Preise. 

I Entwerthung  von  Xationaleigenthum  durch  solche  Käufe. 
Der  Gesammt  - Eisenbahncredit  eines  Landes  wird  durch 
solche  Käufe  geschädigt. 

Dem  Eisenbahneredite  nachtbeilige  Auslegung  gewisser  For- 
men der  St,aatsgarantie. 

Modus  der  Preisbestimmung  bei  Ralinoukäufcn  durch  den 
Staat. 

Modus  der  Preisgowähmng. 

Boarzahluüg  des  Staates  bei  diesen  Käufen  ausgeschlossen. 
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Voreüge  Ä64  >wT\Vatif8  und  Sclbstbetriebos  grösserer  Com- 
plexe  durch  den  Staat  vor  der  Fusinnirung  der  Privatgesell- 
schaften. 

• Organisation  des  Verkehrs-Monopols»  in  den  Hönden  des 
Staats.  ür.  R. 


Popalire  Erörlernngei  von  EiseBhabn-Zellfragea,  III.  Die  Praiis 
der  SIthernng  des  Eiseabahnlxlrlebes.  Von  M.  M.  Freiherm 
von  Weber.  Wien,  Pest,  Leipzig  1876.  A.  Uartlcben’s 
Verlag.  8.  98  Seilen.  Preis  2 M.  25  Pf. 

Der  Verfasser  hat  in  dieser  Schrift  diejenigen  Momente 
scizzirt,  «eiche  die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  bedingen. 
In  der  Vorrede  stellt  der  Verfasser  zugleich  die  Heraasgabe 
eines  I/!hrbuclis  der  gesammten  FJsenbahn-Praxis  in  nahe  Aus- 
mcht;  dasselbe  «ird  eine  eingehendere  Darstellung  aller  der- 
jenigen Verhältnisse  enthalten,  welche  auf  die  Eisenbahnbetriebs- 
siclierbeit  Einfluss  Oben  und  wird,  ohne  Zweifel,  einen  schätzbaren 
Beitrag  zur  Literatur  des  Eisenbahnwesens  bilden. 

Der  Verfasser  sagt  ferner  in  der  Vorrede  sehr  richtig, 
dass  das  Interesse  an  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  fast 
fOr  Jedermann  ein  persönliches  sei;  und  dieses  Interesse  lässt 
erwarten,  dass  die  vorliegende  Schrift  von  Vielen  gelesen  wird, 
und  Viele  werden  deshalb  Belehrung,  tbeilweise  auch  Beruhigung 
daraus  schöpfen. 

Der  Gegenstand  ist  in  der  Schrift  in  folgenden  Capiteln 
behandelt. 

A.  Orienlirungen  und  Begriffe. 

B.  Elemente,  welche  auf  die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes 

Einfluss  üben. 

I.  Construction  und  Ausführung  der  Eisenbahn-Anlagen. 

II.  Verkehrs-Form. 

■ a)  Masse  des  Verkehrs, 

b)  Dichte  des  Verkehrs, 

c)  Schnelligkeit  des  Verkehrs, 

d)  Zusammensetzung  des  Verkehrs. 

III.  die  Verständigung  zwischen  den  Organen  des  practischen 
Eisenbahnbetriebes. 

IV.  die  Schulung  des  Personals. 

V.  Administrationen. 

VI.  Staats-Oberaufsicht. 

C.  Berechnung  und  Vergleichung  des  Betriebs  - Sicherheila- 

Maasses.  Dr.  R. 


Papalire  Erirteraagen  fir  Elseabahn-Zellfragea.  IV.  Privat-, 
Staats-  Bad  Reirbsbahnen.  Von  M.  M.  Freiberrn  von 
Weber.  'Wien,  Pest,  I^eipzig  1876.  A.  Ilartleben's  Verlag. 
8.  94  Seiten. 

'Wie  es  nicht  anders  zu  erwarten  war,  bietet  der  Herr 
Verfasser,  in  ansprechender  gewandter  Darstellungsweise,  auch 
in  der  vorliegenden  Schrift  vieles  Iz)brrciche  aus  seinem  reichen 
Schatze  der  Erfahrung  und  eingehenden  Studiums. 

In  den  als  Eingang  der  Schrift  gegebenen  Gesichts-  und 
Standpunkten  legt  der  Verfasser  die  Tendenz  der  vorliegenden 
Abhandlung  in  folgenden  Worten  dar: 


•Diese  Schrift , die  nicht  im  Entferntesten  die  Prätension 
hegt,  durch  Vorführung  von  noch  nicht  Gedaciitem,  nicht  Ge- 
sagtem, zur  Beantwortung  der  grossen  Frage  beitragen  zu  können, 
hat  lediglich  die  Tendenz,  die  Vorstellungen  von  dem  Probleme 
selbst  und  den  Möglichkeiten  im  Bereiche  von  dessen  Lösung, 
welche  durch  jene  Behandlung  in  der  Oeffentlichkeit  und  durch 
das  unahlässige  Wiederauftraten  von  eingewurzelten  Vorurtheilen 
und  falschen  Anschauungen  von  Thatsachen , verwirrt  und  ver- 
zerrt worden  sind,  einerseits  wieder  mit  klaren  Umrissen  zu 
umschreiben  und  übersichtlich  anzuordnen,  anderseits  jene  Vor- 
nrtheile  und  Irrthttmer  an  der  Hand  der  wissenschaftlichen  Er- 
fahrung zu  berichtigen,  so  dass  denen,  welche  dos  entscheidende 
Wort  zu  sprechen  haben,  die  Findung  desselben  erleichtert  werde, 
das  dem  Heile  Deutschlands  am  meisten  entspricht.» 

Gleiclizeitig  verwahrt  sich  lier  Verfasser  dagegen,  dass  die 
Schrift  irgendwelchen  polemischen  Charakter  besässo. 

Nach  geführtem  Beweis  der  Thatsache,  dass  der  jetzige 
Zustand  di>s  Schaffens  und  Betreibens  der  Eisenbahnen,  der 
moralischen  nnd  materiellen  öffentlichen  Wohlfahrt  nicht  genü- 
gend förderlich  ist,  behandelt  der  Verfasser  dann  die  Frage, - 
wie  die  unerlässliche  Reform  des  Eisenbahnwesens  in  Deutsch- 
land hortMÜzufUhren  wäre,  als  eine  dreitheilige,  nämlich : 

a)  empfiehlt  es  sich , das  bisher  in  diesem  Reiche  übliche 
System  der  staatswirthschafUichen  Manipulation  des  Eisen- 
bahnwesens, im  Principe,  fortbestehon  zu  las.sen  und  das- 
selbe nur  kräftigen  Meliorationen  durch  Einfluss  des  Staates 
zu  unterziehen? 

b)  emptiehlt  es  sich,  al>solate  Staatsbalinsysteme  in  den  Einzel- 
staaten durchzuführen  und  der  Reichsgewalt  nur  die  Ein- 
flüsse auf  diese  Systeme  zu  gönnen,  welche  sie  zur  Er- 
reichuug  der  Zwecke  des  Reiches  üben  muss. 

c)  empfiehlt  cs  sich,  die  Handhabung  des  gesammten  Eisen- 
bahnsystems des  Reichs  ausschliesslich  in  die  Hände  der 
Reicbsgewalt  zu  legen? 

nnd  er  erörtert  diese  Frage,  zur  Erzielung  eines  greifbaren 
Resultates,  gemeiuschaRlich  in  vier  verschiedenen  Beziehungen, 
und  zwar  auf  Politik,  Finanzen,  Administration  und 
Eisenbahntechnik.  Bei  Erürtprungen  jener  Frage,  in  Bezug 
auf  Deutschland,  werden  die  einschlagenden  österreichischen  Ver- 
hältnisse andeutungsweise  mit  berührt. 

Ans  den  zum  Schluss  der  Schrift  gegebenen  Recapitnlationen 
theilen  wir  die  nachstehenden  gefuigorten  Korosätze  mit : 

Die  WeebseHtirkung  zwischen  Staats-  und  Privatbahnsystemeu 
ist  zur  Erhaltung  der  specifischen  Natur  des  Eisenbahnwesens 
erspriesslich. 

Hauptkrankseite  dieses  gemischten  Systems  bilden: 

Vielfältigkeit  nnd  Unvereinbarkeit  der  Verwaltungsmaxime; 
Concurrenz  des  Staats  im  Erwerbsgeschäft  mit  seinen  eigenen 
Steuerzahlern;  hieraus  erwachsende  Pflichtencunflicte;  und  un- 
eigentliche Stellung  der  Regierung  als  Beoufsiebtiger  ihrer  Con- 
currenten  und  Entscheider  in  eigener  Sache. 

Deutschlands  Verfassung  als  Bundesstaat  gestattet  die  Schaffung 
neutral  über  Staats-  und  Privatbahnon  stehender  Reichsbehörden. 

Deren  Wirksamkeit  ist  zur  Minderung  der  Uebelstände  des 
gemischten  Systems  ausreichend. 

29  * 
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Die  Wontel  der  haaptsftehliclien  Eisenbalm  - Bescbwerden 
bildet  in  anderen  I-ilndem  die  Gefahren  der  «Cenlralii^tion», 
in  Deutschland  die  der  Zersplitterunff. 

Ein  bedeutsamer  Nachtheil  der  Zersplitterung  des  deutschen 
Bahnwesens  liegt  in  der  Schaffung  gmssi'r  Anzahlen  Ton  Eisen- 
bahneffecten,  Gegenständen  des  Schwindels  und  Börsenspiels. 

Ein  hauptsächlii'her  Vortheil  der  Durchfalirung  des  abseduten 
Staats-  oder  Iteichsbahnsystems  würde  die  Verwandlung  dieser 
in  ein  einziges,  solides  Staatseffe<d  bestehen. 

Wes<‘ntliche  Sanirung  des  social-tinanciellen  l.elwns,  Hinaus- 
schiebung der  socialen  Katastrophe  können  von  Durchführung 
des  absoluten  Staats-  und  Heiebs • Eisenbahnsystems  erwartet 
werden.  — 

1.  Politik.  Die  interne,  {wlitistdie  Action , welche  mit 
der  Eptwickclnng  des  Eisenbahnwesens  verknöpft  ist,  richtet  sich 
bei  gemischtem  Eisenl>ahnsystem  wesentlich  auf  Schaffung  und 
Gründung  di'r  Linien  und  die  dabei  zu  gewinnenden  Vortheile, 
auf  die  Concessionspolitik;  bei  absolutem  Staatshahn- 
system hauptsUchlicb  auf  die  Betriebsnmnipnlation : die  Tarif- 
politik. 

Die  interne  jiolitische  Macht  einer  Regierung,  die  sfimmt- 
lichc  Communicationen  des  I.andes  mit  ihrem  Personale,  ihren 
enormen  Bedürfnissen  beherrscht,  durch  dieselben  auf  alle  Er- 
werbsverhältnisse,  Pndse,  Industrie,  den  Handel,  die  Zölle,  den 
gesomntten  Stoffwechsel  des  wirthschaftlichen  Lehens  direkten  Ein- 
fluss übt  und  zugleich  über  Armee,  Marine  und  Polizei  verfügt, 
ist  eine  fast  unbegrenzte.  Die  Geschichte  hat  ülter  eine  solche 
Macbtansammlung  noch  nicht  zu  berichten. 

Das  Entstehen  einer  in  Mitten  Europa’s  sich  bihlendim, 
Ost  und  West  des  Welttheils  beziehentlich  trennenden  und  ver- 
bindenden Verkehrsinocht  ohne  Gleichen,  welche  sich  zugleich 
auf  die  störkste  politische  Macht  stützt,  muss  auf  die  Eiseiiltahn- 
]K)litik  derNachbarlünder,  vornehmlich  Oesterreichs,  Italiens  und 
der  Schweiz  bedentsam  moditicirenden  Einfluss  Oben. 

2.  Finanzen.  Naturgemüss  muss  die  Rentabilität  des 
in  Eisenbahnen  angelegten  Capitals  stetig  sinken,  da  die  hoch 
rentirenden  Linien  bereits  bestehen  und  fast  nnr  wenig  rentable 
hinzukommen. 

Die  durch  Unifleirong  der  zahlreichen,  verschiedenwerthigen 
Eisenbuhueffecten  in  ein  einheitliches  Staats-  oder  Rcichspapier 
erzielten  Vorf heile  der  Vereinfachung  des  Effectenmarktes , der 
Abminderung  der  Unsicherheit  des  Besitzes,  der  Schaffung  einer 
grossen,  einheitlichen,  der  französischen  Rente  ähnlichen,  voll- 
fundirten  Reichsschnld  sind  bedeutender  als  die  Nachtheile  der 
Hinweisung  eines  Theils  des  höhere  Verzinsung  suchenden  Capi- 
tals auf  Anlage  in  ausländischen  Effecten  und  der  Abminderung 
in  der  Lebhaftigkeit  der  financiellen  Bewegung. 

3.  Administation.  Diejenigen  Krankheiten  des  der- 
maligen  gemischten  deutstdien  Eisenbahnsystems,  die  aus  dessen 
Zersplitterung  und  Mischung  .aus  heterogensten  Element<‘n  er- 
wuchsen, werden  durch  Verschmelzung  desselben  in  ein  grosses 
einheitliches  Ganze.s  selbstverständlich  beseitigt. 

•t.  Technik.  Einheit lichk>it  ist  fast  immer  um  so  mehr 
gleichbedeutend  mit  Stagnanz,  je  grösser  der  Bereich  der  Ein- 
heitlichkeit ist. 


j Die  Oefahnm  der  Einheitlichkeit  würden  daher  beim  dent- 
!u;hen  Heichsitahnsystem  bedeutsamer  als  irgendwo  sonst  herror- 
I treten,  besonders  da  hier  der  militärische  Geist  der  deutschen 
Eisenbalin-Verwaltung  seinen  nniformirenden  Einfluss  übt. 

Hingt-gen  würde  die  centralisirte  Verwaltung  die  Verwen- 
dung der  unterwerthigen  Ih'fShignngen  ferner  halten,  für  die 
systematische  Ausbildung  ihrer  Functionire  duichgreifender  sor- 
gen, den  e<llen  Corpsgeist  unter  ihnen  heb<-n,  die  wis.senschaft- 
liche  Bestrebung  fördern  können.  Vor  Allem  würde  sie  leichter 
als  bisher  dort  die  Einheitlichkeit  herbeizuführen  im  Stande 
sein,  wo  diesell>e  selbst  werthvoller  als  der  Fortschritt  ist.  Es 
ist  dies  der  Fall  bei  allen  Elementen  und  (.'oustmetionen.  welche 
j die  freie  Verkehrs- Wechselwirkung  zwischen  den  Bahnlinien 
' unter  einander  bedingen.  Dr.  K. 

I kateelilsans  des  Betriebes  «lalieairer  Daiepfkessel  und  Daatpf- 
■a.srhiaen  oder  Erörterung  der  bei  der  gesetzlichen  Prüfung 
vorkommenden  Fragen  für  Heizer  and  Maschinenwörter, 
sowie  zur  Belehrung  für  Arbeiter  von  Dampfmaschinenfahriken 
j und  Besitzer  stationörer  Dampfmaschinen.  Mit  zahlreichen  in 

! den  Text  gedruckten  Hulz.schnitten  und  3 Tafeln.  Dritte 

I vermehrte  Auflage.  Von  Georg  Kosak,  Besitzer  des  k.  k. 
goldenen  Verdieustkreuzes  mit  der  Krone  und  des  Anerken- 
nungsdiploms der  Wiener  Weltausstellung,  Professor  an  der 
Landes-Oberreal-  und  Ma.scbinen-Fachschule  und  k.  k.  PrO- 
fungs-Commissär  für  Heizer,  Wärter  etc.  in  Wiener-Neustadt. 
Wien,  Lehmann  A Went»d,  Buchhandlung  für  Technik  und 
Kunst.  OiHTuringli.  kl.  8.  116  S.  Preis  1 fl.  = 2 Mk. 
Der  Beifall,  mit  welchem  der  vorliegende  Katechismus  anf- 
genommen  ist , bat  in  kurzer  Zeit  3 Auflagen  desselben  erfor- 
derlich gemacht.  Hierdurch  dürfte  das  Buch  hinreichend  em- 
I pfoblen  sein. 

I Dasselbe  soll  vorzugsweise  jenen  Personen,  welche  sich'  für 
die  gesetzliche  Prüfung  über  ihre  Befähigung  zur  Wartung  eines 
Dampfkessels  oiler  einer  stationären  Dampfmaschine 
vorbcrciten  wollen,  als  ein  kurzes,  leichtfassliches  Hülfsbuch 
dienen  und  ist  für  diesen  Zweck  in  der  mehrfach  l>ewährten 
Katecliismusform  abgefasst. 

Zahlreiche  deutliche  Illustrationen  erleichtern  dos  Verständ- 
uUs  des  Buches. 

Dasselbe  beliaudelt  in  der  ersten  Abthcilnng  die  Fragen 
I für  U.vmpfkessel- Heizer  und  zwar  in  folgenden  Theilen  des 
Dampfbetriebes: 

I 1.  Das  Wesen  des  Dampfes  und  das  Maass  seiner  SpannkrafL 
2.  Kessel;  Heiz-  und  Speisevorrichtungen  desselben. 

I 3.  Gefahren  beim  Betriebe  eines  Dampfkessels;  .\n$rüstang 
desselben  und  Verhütung  dieser  Gefahren. 

•1.  Betrieb  eines  Dampfkessels. 

5.  Pflichten  des  Heizers. 

ln  der  zweiten  Abtheilung  werden  die  Fragen  für  Wärter 
stationärer  Dampfmaschinen  in  folgenden  Hauptpunkten  besprochen: 

1.  Eingehendes  Verständniss  der  für  Heizer  nötbigen  Kennt- 
nisse (als  Ergänzung  des  in  der  ersten  Abtheilung  behan- 
delten Stoffes). 

2.  Arten  der  Dampfmaschinen;  Construction  und  Wirkungs- 
art derselben. 
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3.  Dotrieb  stationärer  Dampfmaschinen. 

•t.  Erfonlernisse  und  Pflichten  des  Wärters. 

Im  Anhänge  sind  die  wichtigsten  Gesetze,  welche  sich 
auf  den  Dampfbetrieb  und  die  PrOfung  der  bei  demselben  Be- 
diensteten betreffen,  in  kurzem  Auszüge,  eine  kurze  Instructions- 
tafei  für  das  Personal  des  Kesselhauses  und  Tabellen  Ober  die 
zum  Betriebe  verschiedener  Arbeitsmaschinen  nötbige  Zahl  der 
Pferdekräfte,  sowie  Ober  die  Brennwerthe  diverser  Brennstoffe 
angefObrt.  Dr.  K. 

Reise -Brritht  der  im  Jahre  1876  von  der  gemeinsamen 
Directoren-Conferenz  zum  Studium  der  Intercommunieations- 
Signale  und  einiger  anderen  Betriebs-Einrichtungen  entsendeten 
Delegirten:  Fried r.  Engel,  Ingenieur  der  österr.  Nord- 
westbalin,  M.  Kohn,  Ins|icctor  der  Österreich.  SOdbahn  als 
Commissäre  fflr  P'ngland  nnd  die  Schweiz.  Jos.  Schön- 
bach, Über  - Ingenieur  der  Kaiserin  - Elisabeth  • Westbahn, 
Ant.  Schüler,  In.>i]>ector  d.  k.  nng.  Staatsbahnen  als  Com- 
missäre für  Deutschland,  Frankreich  und  Belgien.  — Wien 
1877.  (Als  Manuscript  gedruckt). 

In  einer  nett  ausgestatteten  BrochOrc  liegt  heute  eine  Studie 
Ober  ausgcftlhrtc  Interrommunications-Signale  und,  was  in  un- 
zertrennlicher Verbindung  damit  steht,  Ober  continnirliche 
Bremsen,  vor. 

In  gedrängter  Kürze  werden  die  in  England  vorhandenen 
dahin  einschlägigen  Kichtnngen  behandelt.  Bezüglich  des  ersten 
Programm-Punktes  bringt  die  Reisecommission  fOr  England  ein 
electrisches  Intercommunications-Signal  (von  Prcece  in  London) 
in  Vorschlag,  wogegen  sie  wegen  der  Wahl  der  Bremsen,  von 
welchen  allein  Westinghouse  und  Smith  in  Betracht  kom- 
men, nur  den  Vorsriilag  zu  eingehenden  Proben  auf  den 
heimischen  Bahnen  machen  kann,  zu  dem  Behufe,  um  die  Wit- 
temngs-EinflOsse  n.  dergl.,  welche  eben  in  England  weit  gOnstiger 
sind,  in  ihrem  vollen  Umfange  beobachten  zu  können.  Ans  der 
ganzen  Behandlung  geht  Qbrigens  zweifellos  die  Ueberlegenheit 
der  Smith'schen  Vaeuum-  über  die  Westinghouse’ sehe 
automatische  Compressions-Bremso  hervor,  sofern  man  nämlich 
die  Gesammtbeit  der  bei  der  Wahl  in  Betracht  kommenden 
Fragen  berOcksichtigt,  wogegen  jedoch  allerdings  der  letzteren 
Bremse  der  Vorrang  nicht  abgesprochen  werden  kann,  wenn  w 
sich  lediglich  nin  Geschwindigkeit  des  Bremseus  allein  bandelt. 

Was  die  Resultate  der  anderen  Reisecommission  betrifft, 
so  kommt  auch  sie  zu  dem  Schlüsse,  dass  von  den  auf  deutschen 
Bahnen  eingcfllhrten  Intercommunicalions-Signalcn  eigentlich  nur 
3 eine  versuchsweise  Einführung  verdienen  und  zwar  jene 
Einrichtung,  welche  sich  anf  der  Berlin-Hamburger,  ferner  auf 
der  Niederscblesisch-Märkischen  Bahn  vorliuden,  endlich  der 
Lavaud'sche  Apparat.  Die  Übrigen  Einrichtungen  sind  in 
einer  ziemlich  vollständigen  Sammlnng  vereint. 

An  diese  beiden  Hauptabschnitte  scblir^ssen  sich  noch  an 
und  zwar  von  der  ersteren  Rcisecommission : Reise-Notizen,  von 
der  zweiten:  der  Bericht  Ober  die  BrQsseler  Ausstellung. 

Besonderen  Werth  besitzen  die  sehr  rein  ansgefohrten  dem 
Ganzen  beigeschlossenen  Zeichnungen  und  es  wäre  zu  wDnseben, 
da.ss  da.s  Werkchen  — welches  nur  47  Octavseiten  stark  ist  — 
auch  im  Buchhandel  zu  bekommen  wäre. 


Das  Bodrrae  Traaspertwesea  im  Dienste  der  Land-  und  Forst- 
wirtluclrnft  für  Agricultur-  und  Forst-Ingenieure,  Eisenbahn- 
bauer und  Industrielle.  Von  Regierungsrath  Dr.  W.  F. 
Exner,  o.  ö.  Professor  etc.  in  Wien.  Mit  einem  Atlas  von 
15  Folio-Tafeln,  enthaltend  131  Figuren.  Weimar  1877. 
Bernhard  Friinlrich  Voigt.  — Preis  7,50  Mk. 

Wie  der  Verfasser,  Professor  der  mechanischen  Technologie 
und  des  forstlichen  Ingenieurwesens  an  der  k.  k.  Hochschule  für 
Bodencultur,  in  seiner  Vorrede  sagt,  ist  mit  dem  uns  vorliegen- 
den Werke  hauptsächlich  der  Zweck  verfolgt,  den  Studirenden 
der  Land-  und  Forstwirthschaft  einen  Ueberblick  Ober  die  Fort- 
schritte des  Transportwesens  zu  geUm,  um  sie  fOr  die  früher 
oder  später  an  sie  herantretendc  Aufgabe,  thatsächlicb  an  der 
Herstellung  oder  EinfObrung  dos  einen  oder  des  anden-n  Trans- 
port-Weges oder  Mittels  zur  Förderung  der  Land-  nnd  Forst- 
wirthschaft mitznwirken,  genügend  vorzubereiten. 

Das  W'erk  ist  in  3 Abschnitte  getheilt,  von  denen  der 
erste  die  Eisenbahnen  behandelt  und  zwar:  a)  in  gedrängter 
Uebersicht  das  Geschichtliche  der  Spurhahnen  und  der  I.oco- 
motiven,  b)  die  Vorbegriffe  derselben,  in  welcher  ein  Versuch 
gemacht  ist , die  Unterschiede  zwischen  Secundär-  und  Tertiär- 
bahnen festzustellen.  c)  die  Profile,  worin  die  Bezeichnungen  der 
Steigungsverhältnisse  erläutert  sind  und  Einiges  Ober  die  zweck- 
mä.ssig$ten  Neigungen  der  Bahnen  gesagt  ist,  d)  das  .\lignement, 
welches  Veranlassung  ist,  auf  die  Bi^leutung  eingehend  hinzu- 
woisen,  den  die  Curven  für  eine  Bahn  hal>eD,  e)  die  Aufstellung 
eines  Programms  vor  Herstellung  des  Planes  der  Tracirung,  in 
welchem  Capitel  jedoch  auf  den  Hauptfactor,  der  bei  der  ganzen 
Anlage  einer  Bahn  eine  grosse  Rolle  spielt,  — auf  die  Maximal- 
Geschwindigkeit  — gar  kein  Bezug  genommen  ist,  nnd  f)  die 
Stationen,  deren  Anlage,  min.  Länge  und  max.  Gefälle.  Dieser 
Abschnitt  zählt  ferner  die  besonderen  Rücksichten  auf,  welchen 
bei  entwickelten  Linien  im  Hügellande  und  im  Gebirge  Beach- 
tung zu  schenken  ist,  giebt  eine  Uebersicht  derjenigen  Arbeiten, 
welche  bei  Herstellung  einer  Bahnlinie  Vorkommen,  stellt  dann 
«Grundsätze  für  den  Bau  von  Secundärbahnen»  auf,  welche 
den  von  dem  Vereine  deutscher  Eisenbahn-V(>rwaltuugen  heraus- 
gegebenen Grundzügen  der  Gestattung  von  Secumlärbahnen  ent- 
nommen sind,  und  geht  zur  Besprechung  der  Wahl  der  Spur 
über,  worin,  wie  mehrfach  in  diesem  Abschnitte,  Auszüge  aus 
den  V.  Webcr’schen  Schriften  geliefert  sind.  Hierauf  wird 
die  Technik  des  Baues  der  Secundärbahnen  in  den  Capitoln 
Ober  Herstellung  des  Erdkörpers,  über  Bettung  dos  Oberbaues 
nnd  Ober  überbau  auf  54  Seiten  erledigt,  nnd  darauf  io  7 
Gruppen  projectirte  und  ansgi‘fObrte  Secundärbahnen  der  ver- 
schiedensten Systeme  beschrieben. 

Der  zweite  Abschnitt  ist  den  Seilbahnen  und  der  dritte 
der  Ketten-  und  Drahtseil-Schifffahrt  gewidmet,  welcher  letzte 
Abschnitt  jedoch  nicht  eine  Beschreibung  dieser  Schifffahrt  ent- 
hält , sondern  sich  Ober  die  Vortheile  derselben  nnd  darOber 
auslässt,  ob  Kette  oder  Seil  sich  als  vortheilhafter  in  der  An- 
wendung berausstellen.  Im  Anhänge  sind  noch  «Kundgebungen 
Ober  die  Beziehungen  der  Bodencultur  fflr  den  allgemeinen  Ver- 
kehr- niedergelegt. 

Der  Nutzen,  den  dies  Werk  bringen  wird,  würde  gewiss 
ein  noch  grösserer  sein,  wenn  nicht  vollständig  unklare  Defi- 
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nitionen  darin  za  finden  wären,  welche  den  mit  dem  Ingcnieur- 
wesen  weniger  Vertraaten  zu  unrichtigen  Vorstellungen  filhreo 
mttssen. 

Obgleich  der  Dauingcnieur  in  diesem  Werke  viel  Bekanntes 
antrelTen  wird,  so  kann  dasselbe  dennoch  auch  diesem  zum 
Studium  empfohlen  worden,  und  zwar  hauptsächlich  das  Capitel 
Uber  die  projectirten  oder  bestehenden  Bahnen  und  die  beiden 
Abschnitte  Ober  die  Seilbahnen  und  Ober  die  Ketten-  und  Orabt- 
seilschiflTabrt.  Georg  Oslhoff. 

Baukosteu  der  ElseibabneB.  Gemeinfasslicb  bearbeitet  von  Os- 
car Baron  Lazarini,  Ingenieur.  Wien  1877.  Lehmann 
& Wentzcl. 

Das  uns  vorliegende  Werk  ist.  wie  der  Verfass<*r  in  seiner 
Vorrede  angiebt,  nicht  eigentlich  für  Ingenieure  geschriebtm, 
sondern  fOr  solche  Laien,  deren  Stellung  oder  Geschäft  sie  ver- 
anlasst , sich  ein  L'rtheil  Ober  die  Kosten  des  Baues  und  der 
Einrichtungen  von  Eisenbahnen  zu  bilden.  Es  ist  deshalb  auch 
in  den  Aufstellungen  der  einzelnen  Positionen  kurz  und  Über- 
sichtlich gehalten , führt  nur  dos  Nothwendigste  vor,  und  giebt 
derartige  Erläuterungen,  welche  gemeinverständlich  sind,  dabei 
aber  in  dos  Wesen  der  Sache  vollen  Einblick  gewähren. 

Das  72  Seiten  enthaltende  Wcrkchen  ist  mit  grosser  Fach- 
kenntnlss  geschrieben , und  zeugt  sowohl  von  den  eingehendsten 
Studien  des  Verfassers  auf  dem  betreffenden  Gebiete,  als  auch 
von  der  Absolvirung  einer  grossen  Pra.\is  desselben  im  Eisen- 
bahnbaue. 

Die  Uebersichtlichkeit  der  Kostenzusammenstellungen  in 
den  einzelnen  Capiteln,  und  die  allgemeine  Richtigkeit  der  Preis- 
angaben (obgleich  verschiedene  fur  deuts<.:he  Verhältnisse  zn 
hoch  gegriffen  sind)  machen  das  Werk  zu  einem  sehr  schätz- 
baren Material  in  der  Hand  des  tracirenden  und  bauenden 
Eisenbahn  - Ingenieurs,  so  da.s.s  es  die  weiteste  Verbreitung 
verdient. 

Die  einzelnen  Capitel  enthalten : I.  Die  Vorarbeiten,  II.  die  ' 
Geschältsleitung,  III.  Landeiidösung,  IV.  Erd-  und  I'elsarbeiteu, 
V.  Kleine  Brücken,  VI.  Grosse  Brücken,  VII.  Fluss-  und  Ufer- 
schnlzbauten,  VIII.  Stütz-  und  Futtermauern,  IX.  Beschotterung, 
X.  Oberbau,  XI.  Wärterhäuser,  XII.  Bahnhofs -Hochbauten,  i 
XIII.  Chanssrungen  und  Wegbauten , XIV.  Werkstätten,  : 
XV.  Barriiren  und  Einfriedigungen,  XVI.  Signalvorrichtungen, 
XVII.  Distancirung , (Nummerpfühle,  Gradientenzeiger  etc.) 
XVIII.  Tunnels,  XIX.  Fahrbetriebsmittel , XX.  Betriebsein- 
richtungen, und  XXI.  die  Intercalarzinsen  (Zinsen  des  Baufonds). 
Als  Anhang  sind  3 Beispiele  von  approximativen  Kostenan- 
schlägen uiedergclegt. 

Dos  kleine  Werk  zeichnet  sich  durch  schönen  Druck  aus. 

Georg  Osthoff. 

Die  Irsarhen  der  Danpfkessel  • Eiplosionen  und  die  Mittel  zn 
ihrer  Verhütung.  Für  Heizer,  Maschinenwärter,  Besitzer  von 
Dampfmaschinen,  sowie  für  Gebildete  aller  Stände.  Nach 
den  neuesten  Erfahrungen  und  den  Berichten  der  Kesselver- 
eins-Ingenieuro  zusammengestellt  von  Georg  Kosak,  Be- 
sitzer des  k.  k.  goldenen  Verdienstkrenzes  mit  der  Krone, 
Professor  und  k.  k.  PrOfungs-Commissär  für  Heizer,  Ma- 


schinenwärter und  LocomotivfObrer  in  Wiener  Neustadt.  (Mit 
einer  Fignren-Tafel.)  Dritte  revidirte  und  erweiterte  Auf- 
lage. Wien  1876.  Lehmann  und  Wentzel,  Buchhandlung 
für  Technik  und  Kunst.  Ojiernring  17.  8.  48  S. 

Diese  kleine  BroebUre  enthält  in  compendiöser  Form  die 
neueren  Erfahrungen  Ober  die  Ursachen  der  Dampfkessel-Ex- 
plosionen nebst  Angabe  der  Mittel  zur  Verhütung  jener  Ex- 
plosionen. Dieselbe  ist  nach  dem  Titel  der  Schrift,  fOr  ein 
grosses  Publicum  bestimmt  und  entsprechend  abgefasst  und  scheint 
ihren  Zweck  erfüllt  zu  haben,  indem  sic  schon  die  dritte  Auf- 
lage erlebte. 

Die  in  der  Schrift  eingehend  besprochenen  Ursachen  der 
Dampfkessel-Explosionen  sind  die  folgenden: 

1.  ROcksicbtslose  Steigerung  des  Dampfdrucks  Ober  die  für 
jeden  Kessel  normirtc  Grenze. 

2.  Corrosion  des  Kesselhlecbs. 

3.  Kesselsteinbildung. 

4.  ücberlastung  der  Sicherheitsventile. 

5.  Sinken  des  Wasserstand«  unter  die  Feuerlinie. 

6.  Ueberhitzung  des  Kosselwassers. 

7.  Fmtzflndung  der  im  Feuerraume  in  der  Ruhezeit  sich  an- 
sammelnden Gasgemenge. 

Die  Mittel  zur  Verhinderung  der  Explosionen  sind  bei 
obigen  Besprechungen  der  Ursachen  tbeilweise  hervorgehoben, 
und  ausser  jenen  bezeichneten  Mitteln,  werden  noch  die  folgen- 
den speciell  beschrieben: 

1.  Prüfung  der  Kesselslärke. 

2.  Mittel  zur  Verhinderung  der  Kesselsteinbildung. 

3.  Mittel,  welche  gegen  die  Ueberhitzung  des  Wassers  ange- 
wandt werden. 

4.  Der  Dampfdruckmesser  oder  das  Manometer. 

5.  Black’schc  Pfropfen. 

6.  Mittel  zur  Bestimmung  der  Hübe  des  Standes  des  ver- 
schlossenen Kcsselwassers. 

7.  Sicherheitsventile. 

8.  Gewissenhafte  und  mit  grösster  Umsicht  geleitetete  Be- 
dienung des  Kessels  durch  den  Heizer. 

9.  Periodische  innere  und  äussere  Revision  des  Zustandes 
der  Kesselwandungen  und  Sicherheitsapparate  durch  sach- 
kundige Maschiuen-lngenieura. 

Im  Anhänge  der  Schrift  werden  die  Schlussfolgerungen  aus 
F.  Fischer’s  Bericht  über  Kessolstcingegenmittel  in  Dingler’s 
Journal  1876,  Heft  2,  8 und  4 mitgetheilt.  Dr.  R. 

Betrachtangen  über  die  Traeirnng  der  Zafabrlsraapea  der  Gelt- 
bardbahn  mit  Rocksicht  auf  den  Bericht  von  W.  Hell- 
wag,  Oberingenieur  der  Qottbardbahn.  Von  H.  A.  Gotschow, 
Ingenieur,  Hamburg  1876.  Karl  Grädener  (Boges  4 Geisler 
Nachf.).  8.  37  S. 

Das  vor  Kurzem  erschienene  Werk:  «Die  Bahnachsc  und 
das  Längenprofil  der  Gotthardbahn  von  W.  Hell  wag,  Ober- 
ingenieur der  Gotthardbahn,  ist  die  Veranlassung  zu  der  vor- 
liegenden Besprechung  der  Tracirung  der  Zufahrtsrampen  im 
Reuss-  und  Tessin-Thalo  zu  den  beiden  Portalen  ■ des  Gotthard- 
tunnels. 
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Es  «erden  in  dieser  Bespreciinng  die  Hell  wag 'sehen 
Tracen  mit  dem  froheren  Project  Gerwig  verglichen  und  da- 
bei den  ersteren  dnrehaus  kein  Vorzug  eingeraumt;  es  wird  im 
Oegentheil  empfohlen,  von  den  Prineipien,  nach  welchen  Project 
Gerwig  tracirt  wurde,  nicht  abzoweichnn,  indem  der  Verfasser 
zugleich  die  Frage  der  rationellen  Anlage  der  Zufahrtsrampen 
zum  Gotthardtnnnel , in  technischer  und  finanzieller  Beziehung,  | 
trotz  der  verschiedenen  vorliegenden  Projecte,  noch  als  eine 
offene  und  dnrehaus  nicht  abgeschlossene  betrachtet.  | 

Auf  eine  nähere  Vergleichung  der  Kosten  der  Projecte  ist, 
ans  Mangel  an  dem  erforderlichen  Materiale,  nicht  näher  ein-  i 
gegangen.  Dr.  R. 

% I 

Lehrbarli  des  EiseubahBlransperldlenstes.  For  Aspiranten  und 

Beamte  des  Eisenbahn-Betriebsdienstes , sowie  für  Siicditions-  | 
und  Handelshäuser.  Verfasst  von  Karl  Engelhard,  Pro-  | 
fessor  der  M'ioncr  Uandels-IIochschnle,  emerit.  Ingenieur  der 
A.  P.  Kaiser  Ferdinand  Nordbahn,  und  Johann  KInpp, 
Beamter  im  commerciellen  Bureau  der  Kaiserin- Elisabeth- 
Bahn.  Wien  1376.  .Alfred  Hölder,  k.  k.  Universitäts-Buch- 
händler, Rothenthurmstrasse  15.  6.  16 — 17  Liefemugen 

ä 50  Kreuzer  = 1 Mark. 

Dieses  Lehrbuch  bes«direibt  erschöpfend  und  kritisch,  in 
practiseber  Uebersicbtlichkeit,  den  Österreichischen  Eisenbahn- 
Transportdienst,  mit  ausführlicher  Angabe  der  dafür  bestehenden 
gesetzlichen  Bestimmungeu.  Auch  sind  in  dem  Lebrbncbe  viele 
der  im  Aaslande  bestehenden  Eisenbahneinriebtuugen  in  ver- 
gleichender Weise  erwähnt,  und  wird  dasselbe,  ohne  Zweifel,  i 
den  beabsichtigten  Zweck  erfülle.n  und  nicht  allein  den  betreffen-  ' 
den  Eisenbahnbeamten , sondern  auch  dem  intelligenten  Theilc 
des  verkchrtreihenden  Publicums  willkommen  und  nützlich  sein. 

Aus  dem  Inhalt  des  Buches  geben  wir  dii‘  nachstehende  . 
allgemeine  Ueberslcht : 

Einleitung.  (Allgemeines  über  den  Eisenbahndienst. 
Gesetzliche  Bestimmungen  in  Bezug  auf  das  Öffentliche  und  das 
I'rivatrecbt  der  Eisenbahnen.  Allgemeine  Bestimmungen  des 
Betricbsreglements.)  j 

I.  Personentransport.  (Bestimmungen  des  Betriebs-  j 
reglements.  Tarif  - Specialbestimmungen  der  Bahnen.  Mani- 
pulationen. Fahrlegitimationen.  Verreclinung  und  .Abfuhr  der 
Einnahmen.  Abfassung  der  Drucksorten  und  Qebabrung  mit 
derselben.) 


II.  Gepäcktransport  und  damit  zusammen- 
hängende Beförderung  von  lebenden  Thieren  and 
Fahrzeugen.  (Bestimmungen  des  Belriebsreglements.  Tarife 
und  ihre  Anwendung.  Manipulation.  Verrechnungen.) 

III.  Gütertransport  im  Allgemeinen.  (Einleitung. 
Bestimmungen  des  Betriebsreglements.  Tarife  und  ihre  Anwen- 
dung. Manipulation  [Vorgang  in  der  Aufgabe-Station:  a)  Auf- 
lieferung und  Aufnahme:  1.  der  Güter  im  Allgemeinen;  2.  von 
Thieren ; 3.  von  Waffen,  Munition  und  Armaturgegenständen ; 4.  von 
Leichen ; 5.  von  Gold-  und  Silberbarren,  Platin,  Geld  und  geld- 
werthen  Papieren;  6.  von  aussergewOhnlichen  Gegenständen; 
7.  bedingungsweise  Aufnahme  der  Güter.  — b)  Frachtbriefe.  — 
c)  Prüfung  der  Transport-Gegenstände.  — d)  Relmndlung  der 
übernommenen  Güter:  1.  Abwaage;  2.  Gewichtsbestimmung durch 
Berechnung  nach  dem  Cuhikmaasse;  3.  Bezeftelung;  4.  Ein- 
lagerung. — e)  Partieweise  Aufgabe  von  Gütern.  I^agerzins 
bei  der  Anfgabe.  — f.  Strafverfahren  bei  der  Aufgabe.  — 
g)  Aufgahe-Kecepisse.  — h)  Frankirung  oder  Ueberweisung  der 
Gebühren.  — i)  Vorhineinspesen.  — k)  Nachnahmen  nach  Ein- 
gang. — 1)  Zurücknahme  von  aufgegebenen  Gütern.  — m)  Vor- 
gang bei  Abgängen,  UeberschUssen  oder  Beschädigungen  nach 
Uebernahme  der  Güter.  — n)  Verladung;  1.  Im  Allgemeinen; 

2.  der  bedingungsweise  zum  Transport  zugelassenen  Gegenstände; 

3.  von  Langholz ; 4.  von  Langeisen  und  eisernen  Brückeutheilen : 
5.  von  Schnittholz;  6.  von  Borstenvieh;  7.  von  besonders 
schweren  und  langen  Gegenständen;  8.  von  Heu  und  Stroh; 
9.  auf  offenen  Wagen;  10.  Benutzung  und  Behandlnng  der 
Ladererjuisition;  11.  Ausfertigung  des  Verladescheins;  12.  Be- 
zcttelnng  der  Wagen.  — o)  Plombirnng  der  Wagen.  — p)  Be- 
gleil-Documente.  — q)  Zeitweilige  Verhinderung  des  Güter- 
transports in  der  Versand-Station.  — r)  Expedition,  Uebergabo 
des  Zuges  an  den  Zngmanipnlanten.  — s)  Instradirung  des 
Transports,]  Vorgang  in  den  Unterwegs^tationen.  Vorgang  in 
den  Abzweige-  und  Grenzstationen.  Vorgang  in  den  Bestim- 
mungs-  (Abgabe)  Stationen , Dispositionsrecht  des  Versenders, 
(des  Adressaten).  Reclamationsverfabreu.  Zollverfahren.  Ver- 
rechnung und  Abfuhr  der  Einnahmen.  Sonstige  Geschäfte  in 
den  Stationen  überhaupt. 

IV.  Militärtransporl: 

Rühmend  müssen  wir  noch  der  vortrefflichen  Anastattnog 
des  Buches  durch  Druck  und  Papier  erwähnen.  Dr.  R. 


Yersnehe  mit  continnlrlichen  Bremsen  anf  der  Main^Weserbahn. 

Auf  Anordnung  des  Herrn  Uandelsministers  Dr.  Achenbach  in  ; zu  finden,  jene  wichtigen  Bremssysteme  in  ihrer  Wirkung  aus 


Berlin  werden  in  den  ersten  Tagen  des  Monats  August  d.  Js.  umfang- 
reiche und  vergleichende  Versuche  auf  der  Bahnstrecke  der 
Main-Weserbabn  zwischen  Gontershausen  und  Gensnngen  mit 
continnirlicheu  Bremsen  nach  den  Systemen  Steel,  Heber- 
lein, Smith  und  Westingbouse  angestellt  werden. 

Wir  geben  diese  Mittheilung,  da  wir  nicht  bezweifeln,  dass 
es  vielen  E'aebgenossen  angenehm  sein  wird,  eine  Gelegenheit 


Erfahrung  kennen  zu  lernen  und  auch  überzeugt  sein  dürfen, 
dass  die  Tbeilnahme  aller  E'aebgenossen  an  den  Versuchen 
willkommen  sein  wird. 

lieber  das  Resultat  der  Versuche  werden  wir  seiner  Zeit 
ausführliche  Mittheilung  machen. 

Die  Redaction. 
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Soi'bon  erschien  in  C.  W.  Kreidrl’ii  Verlag  in  WiexhaUen  nntl  L«t  Jnreh  Jeilo  UuchhanillonK  in  hezieiieu: 


CONVENTIONS  TECHNIQUES 

riK 

L'UNIüX  DES  ADMIKISTKATIUXS 


DÜS 

CHEMINS  DE  FER  ALEEMANDS 

relatives  ä la  constmefion  et  IVxploitation  des  chemins  de  fer.  Redig^es  par  la  conimisaiun  techni<|ue  de  l’union  d'aprds  les 
resolutions  prises  dans  rassemblüe  des  ingi^icurs  de  l’union,  tenue  h CoDstanec  du  20  au  28  Jniu  I87<i. 

# 

Public  par  la  Direction  qui  preside  oux  affaires  de  l’union  des  chemins  de  fer  Alh-mands.  Traduit  de  rAllemand  par 

Ed.  ZoUikofer. 

Oetnr.  Br'xhirt  .Mit  3 Tafeln.  Preis!  M.  2,S«. 


C.  W.  Kreidel’a  Verlag  in  Wle»l>a<len. 
TecbRiii«lie  Ver«lnbarangca  de«  Vereins  dealsetaer 

Eisenbahn -Vcrwaltunireii  über  den  Bau  und  die  Belriebs-Ein- 
riclitungeu  der  Eisenbahnen,  itedi^'irt  von  der  tcchnisehen  ('om- 
niis-vii'ii  des  Vereins  nach  den  Ib'.X'hlflwftn  der  Coiistanzer 
Techniker-VersammlunK  di-s  Vereins  vom  2iJ.  bis  Ä Juni  1876. 
Ilerausgegeben  von  der  gteiclniftsrnlirenden  Diri'ctiou  de»  Verein». 
Mit  3 Tafeln.  Gm».»  geheftet.  Preis:  M.  1.  60. 

Durch  alle  Ruelihandinngen  au  bezielien. 

Scandia  - Compagnie 

Burrau:  Berliu  Vi.  „Passage“. 

Die  (ie.eellsehaft  liefert  siimnitliche  .Materialien  znm  Ban  nnd 
Betrieb  von  Eisenbahnen  und  Pferdebahnen. 

Als  SixTialilät  em|ilichlt  die  ( iesellschaft  ihr« 

Pferdebahn  wagen,  SdImii'  nnd  .Schlafwagen,  Dampf- 
spurwagen für  Stadl-  und  Landstrassen-Bahnen.  Die 
Damjpfspur -Wagen  (System  Rowan)  ar)>eiten  vollständig  I 
geräuschlos  ohne  .sichtbaren  Bauch  und  Dam)if.  | 

Nähere  .kuskunfl  über  den  Ban  der  Wagen  sowohl  als  anch  über 
Anlage  der  Bahnen  im  BUreau. 

Gebr.  Körting,  Hannover, 

Collorstrusse  Nr.  62 

empfehlen  ihre  in  Prenssen  und  allen  anderen  Län- 
dern patentirten 


A.  Hartlebeu's  Verlag  in  Wien. 


Populäre  Erörterungen  von 

Eisenbahn-Zeitfragen.  YI. 

.S<H'b*,’n  erschien: 

Die 

Stellung  der  deutsclien  Techniker 

im 

staatlichen  und  socialen  Lehen. 

Von 

M.  M.  Prelhrrru  von  Weber. 

a Bogren.  8.  Oeh.  Preis  SO  kr.  (T.  W.  ==:  i Mark. 

Frühere  Schriften  deuelben  Yerfauen: 

PopulKre  Krttrtoriingun  von  Ki.seiibahii./vitfragun: 

I.  Xomiabi|iur  nnd  Sehmnl.spnr.  .öu  kr.  fl.  W.  ■=  1 U. 

II.  Werth  und  Kauf  der  Eisenbahnen.  911  kr.  fl.  W.  =s  I M.  65  Pf. 

III.  Die  Prazi-s  iler  Siclmrung  de.»  Eisenbahn -Botriebe-s.  I fl.  26  kr. 
Ö.  W.  = o M.  26  Pf. 

IV.  Privat-,  Staats-  nnd  lieiehsbahnen.  1 fl.  10  kr.  5.  W.  = 2 M. 

V.  Der  Ebsenbahn-Betrieli  ilureb  lange  TunneUi.  Mit  7 Tafeln.  1 fl. 

20  kr.  fl.  \V.  s=  2 Jl.  25  Pf. 

Natlonalitiit  und  Kieenbahii-Politik.  1 fl.  65  kr.  fl.  W.  = 3 M. 


Universal-Locomotiv-Iiyectoren 

zuui  Speisen  der  Kossol  mit  Wasser  von  70'’  Celsius. 

Keine  Wasserregulirung  selbst  bei  den  verschiedensten 
Dampfspannungen. 

Prospectc  auf  gefl.  Anfrage  gratis. 


Transp.  Fördermaschinen, 
Damprwinden,  Oampfkabel, 
Locomobilen, 

Transp.  Dampfmaschinen, 
Horizont.  Dampfmaschinen, 
Dampframmen, 
Dampfpumpen, 
Contrifugalpumpen 

nazaa  alt  S^eiiahüii  ued  kaltt»  taf 

Menck  Hambrock, 

Oft«n«eN  b.  Altona. 

Lager  nnd  Bureau: 
DüMaeldorf^  Oberstr.  tS. 


A.  Hartlebcn’s  Verlag  in  Wien. 


HaeckePaoha  federnde  Unterlaga-&mge 
bieten  Schutz  gegen  Losrüttcln  der  Muttem,  vorzüglichen  und  billigen 
Ersatz  der  Contremuttern. 

Prosi>ecte  gratis  und  franco. 

Julius  Haeckel  in  Leipzig. 

Kür  eine  I.iK^oiimtivfabrik  wird  ein  iicademi»ch  gebildeter,  ver- 
heirat hetcr 

Ingenieur 

bei  einem  Jahresgchalt  von  28no  Mark  und  .\ussicbt  auf  Tantieme 
gesucht  Kenntnisse  im  Kahrdienst  sind  erforderlich. 

Gefl.  Adressen  bitte  ahzug.:ben  uiiVr  GhilTr«  G.  SMMK)  bei  der 
Annonren-Fx|ieditiun  von 
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ftlr  die 

FOBTSGHBITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  den  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Vervaltnngen. 


Neue  Felge  IIV.  Band. 


6.  Heft  1877. 


Das  neue  Stahlschienen-Profll  der  Breslan'Schweidnitz  Freibnrger  Eisenbekhn. 

Von  Bannieistor  Ftia. 

• (Hiorm  Fig.  4-7  aof  Taf.  XX.) 


Die  günstigen  Elrfahrnngen , svolche  in  den  letzten  Jahren 
mit  der  Anwendung  von  Bessemer-Stahlscbienen  gemacht  worden 
sind,  sowie  die  Fortschritte,  welche  die  Ilattentechnik  in  der 
Erzeognng  solcher  Schienen  erzielt  hat,  legen  es  nahe,  Ton  der 
Verwendnng  des  Qsens  zn  den  Schienen  ganz  abznsehen  nnd 
statt  dessen  durchaus  Bessemer-Stahl  zn  verwenden. 

So  lange  die  Verwendnng  des  Bessemer-Stahls  zn  den 
Schienen  noch  im  Stadium  des  Versnehs  sich  befand,  war  es 
für  diejenigen  Bahnverwaltungen,  welche  in  der  Hauptsache 
Eisenschienen  verwendeten,  wohl  am  Platze,  den  Stahlschienen 
das  gleiche  Profil  mit  den  Eisenschienen  zn  geben;  das  ganze 
Schienengeetünge  behielt  dabei  eine  constante  äussere  Form,  nnd 
Answechselnngen  des  einen  Materials  durch  das  andere  konnten 
ohne  Weiteres  vorgenommen  werden. 

Sobald  es  sich  aber  darum  handelt,  Oberhanpt  nur  Stahl- 
schienen zn  verwenden,  ist  es  nicht  mehr  gi-rechtferligt,  das 
Profil  der  Eisenschienen  ohne  Weiteres  auf  die  Stablschienen  zu 
Obertrogen,  vielmehr  muss  das  Schienenprofil  entsprechend  den 
physicalischen  Eigenschaften  des  Stahls  constmirt  werden;  als 
haiiptsfichlicher  nnd  im  vorliegenden  Falle  wichtigster  Unter- 
schied zwischen  dem  Walzcisen  und  dem  Bess<-mer-Slahl  tritt 
der  Unterschied  in  der  Festigkeit  auf. 

Die  Werthe  für  die  zulässige  Inanspruchnahme  des  Walz- 
eisens auf  Zug  nnd  Druck  werden  ziemlich  Qbereinstimmend  zn 
700  Kilogr.  pro  auf  Abscheemng  zn  .lOO  bis  000  Kilo- 
gr.  pro  c:'™  angenommen;  für  Stahl,  welcher  in  seiner  physi- 
caliscben  Beschaffenheit,  seiner  chemischen  Zusammensetznng  nnd 
Fabrikationsweise  bedeutend  mehr  wechselt,  als  Schmiedeeisen, 
variiren  die  Angaben  in  weiteren  Grenzen  von  1000  bis  1500 
Kilogr.  pro  fQr  Omck  nnd  Zog,  nn’d  1000  bis  1200 
Kilogr.  pro  ftlr  Schubspannung. 

Nimmt  man  mit  BerOcksichligung  der  Stö.sse , welchen  die 
Eisenbahnschienen  ansgesetzt  sind,  die  kleinsten  der  vorstehenden 
Werthe,  so  ergiebt  sich,  dass  die  Festigkeit  des  Schienenstahls 
immerhin  ca.  1 ’/s  Mal  grösser,  als  die  Festigkeit  des  Schienen- 
eisens ist. 


I Eine  Stahlschiene  könnte  deshalb  bei  gleicher  Tragfähig- 
keit Vs  leichter  gemacht  werden,  vorausgesetzt,  dass  eine  An- 
ordnnng  des  Profils  getroffen  werden  könnte,  welche  eine  ebenso 
grosse  Ansnntznng  der  Tragkraft  wie  das  Profil  der  Eisensebienen 
gestattet. 

Eine  derartige  Anordnnng  des  Profils  ist  ans  practischen 
' Orflnden  allerdings  nicht  zulässig,  jedoch  haben  in  der  Tbat 
I mehrere  Eisenbabn-Verwaltnngen , welche  von  der  Verwendung 
I der  Eisensebienen  zu  Stahlschienen  Ubergegangen  sind,  sich  den 
; Vortheil,  welcher  in  der  grösseren  Festigkeit  des  Stahls  liegt, 
I nicht  entgehen  lassen  und  das  Stablscbienen-Prufil  nicht  nn- 
I wesentlich  gegenüber  dem  Eisenschienen-Profil  eingeschränkt,  mit 
Ansnahme  derjenigen  Falle,  in  denen  durch  eine  gleichzeitige 
I Vergrössemng  des  Gewichts  der  Locomotiven  eine  Vermehrung 
der  TragBüiigkeit  der  Schienen  erforderlich  wurde. 

I In  Figur  4 Taf.  XX  befindet  sich  eine  Zusammenstcl- 
I lang  der  Stahlschienen -Profile  verschiedener  Bahnen,  welche 
i seit  längerer  Zeit  Stalilschiencn  verwenden , bei  einer  Radbe- 
lastung von  6,0  bis  6,5  Tonnen  und  einer  Schwellenentfemung 
von  0“,9  bis  1“,0.  Die  Gewichte  halten  sich  innerhalb  der 
! Grenzen  von  30,5  bis  33,0  Kilogr.  pro  Ifde.  Meter. 

Nach  den  Erfahrungen  dieser  Bahnen,  welche  zusammen 
: ein  Netz  von  rot.  7000  Kilom.  im  Betriebe  haben,  wird  man 
annehmen  können,  dass  eine  rationell  construirte  Stahlscbiene 
j mit  einem  Gewicht  von  33,0  Kilogr.  pro  lfde.  Meter  allen 
' Anforderungen  de»  Betriebes  entspricht. 

Da  auf  der  diesseitigen  Bahn  die  Radbelastung  6,5  Tonnen 
nicht  Überschreitet  und  die  durchschnittliche  Fahrgeschwindig- 
keit sich  innerhalb  der  gewöhnlichen  Grenzen  halt,  wurde  fUr 
die  Constmetion  des  neuen  Schienenprofils  ein  Gewicht  von 
I 33,0  Kilogr.  pro  lfde.  Meter  zn  Grunde  gelegt  Ausserdem 
I war  bei  der  Constmetion  noch  die  Bedingung  zu  erfüllen,  dass 
das  Kleineisenzeug , namentlich  die  Laschen  und  Lascbenbolzen, 
welche  bisher  fOr  die  Eiseuschienen  angewendet  wurden,  auch 
{ für  die  neuen  Stablschienen  beibehalten  werden  sollten. 


OrgAn  fUr  dl«  Port«hrttto  d«  BlJ«iib«hnir<AcniL.  Noo«  Folg«.  XIV.  Band.  C.  1877. 


30 


DIgitized  by  Google 


226 


Die  Bosümmongen , welche  die  neuesten  technischen  Ver- 
einbarungen für  die  Anordnung  der  Schienenproiile  ergeben, 
waren  ebenso  zu  berücksichtigen. 

Unter  Beachtung  der  vorstehenden  Bedingungen  ist  das 
in  Fig.  5 Taf.  XX  detaillirt  gezeichnete  Profil  für  Stabl- 
schienen  (Profil  Yj  construirt  worden.  Seine  Ilauptdimen- 
sionen  sind: 

Höhe  = 12.5““ 

Breite  des  Kopfes  = 56““ 

■ Dicke  des  Stegs  = 12,5““ 

Breite  des  Fnsses  = 100““ 

Die  QucrschiiiUfiäcbe  des  neuen  Profils,  welche  durch  Zer- 
legen in  Trapeze  und  mit  dem  Planimeter  bestimmt  wurde,  be- 
trügt 41,77-™,  sodass  b<‘i  einem  specifisclien  Gewicht  von  7,9 
für  Schieiienstahl , das  Gewicht  pro  lfdn.  Meter  35,0  Eilogr. 
betrügt. 

Die  Verringerung  di-s  Gewichts  hat  auch  Veranlassung  ge- 
geben. der  Fragu  wegen  der  zweckmassigsten  Schienenlange  naher 
zu  treten,  wobei  mach  specieller  Erwägung  (vorgl.  den  Aufsatz 
des  Herrn  Bahn  - Direclor  Wern  ich  Olier  die  Lange  der 
BesM-mer-Stahlschieneu,  Organ  1870  pag.  180  ff.)  eine  Schienen- 
lange  von  ll“,0  als  vortheilhail  erkannt  wurde.  Als  abnormale 
Langen  für  die  Curvenschienen  werden  Schienen  von  9“,05 
Lange  hergcstellt  und  zur  Erleichterung  der  Fabrikation  wird 
ein  Brucbtheil  in  Längen  von  8“,0  bis  8“,05  gestaltet. 

Die  Unterstützung  der  Schienen  durch  die  Schwellen,  ge- 
schieht in  der  nachfolgend  scizzirten  Weise: 

•X  e".o  X| 

f]  ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ Ti 

! X MJ  X '«>  X SU3  X WM  X <''lt  X Ml  X WB  X Viri  X WJ  X ' 

900  Millitsel'r. 

X - X 


X «S  X W.'.  X <•»  X OZV  X V»  X 92S  X e»  X WS  X 
nifo  Mtntfnt*1*-v.  xr> 

Die  statiM'he  Bereehnnng  des  neuen  Schienenprofils  ist  nach 
der  Methode  vorgenommen  worden,  welche  Professor  Winkler 
in  siänein  Werke:  «Der  Eisenbahn-Oberbau»,  3.  Auflage  p.  238 
bis  259  entwickelt  hat.  Die  dasellist  gebrauchten  Bezeichnungen 
und  Definitionen  sind  auch  in  Folgendem  beibehalten.  Bei  Be- 
stimmungen der  <inerschnittsgrös-en , wurden  durchgehends  gra- 
phische Methoden  angcwendci,  dubtü  aber  die  Zeichnung  zur 
Erhöhung  der  Genauigkeit  in  do])]ieltem  Maassslaalie  anfgetragen. 
Bezeichnet 

M das  Moment  der  ausseren  Kräfte, 

G die  Kadbelastung, 

L die  Stützweite  (Entfernung  der  Schwellemuiltel), 

W Trilgheils-Moments  des  Querschnitts,  bezogun  auf  die  hori- 
zontale Schwerachse. 

e,  den  .\bstaml  der  ansserstcii  gi-sj»annten  Fast'r  von  der  neu- 
neutralen  Achse, 

Op  den  Abstand  der  äussersten  gepressten  Faser, 

K.  zulässige  Inanspruchnahme  pro  c"'™  auf  Zug  in  Tonnen, 
Kp  * « « « * Druck  « « 

so  ist  nach  den  daselbst  entwickelten  Begeln : 

max.  M = 0,1888  Gl 1. 


I 


Die  Fcstigkeitsbedingungen  sind: 

^ ^ 0,1888  G.l.e, 

w 

0,1888  0.1. 6p 

W 


K„ 


•P  S 

Im  vorliegenden  Falle  ist 

G=  6,5  T 
I = 93,4™. 

Die  vorkommenden  QnerschnittsgrOssen  worden  nach  der 
graphischen  Methode  von  Mobr  ermittelt  und  ergaben  sich: 
e,  = 6,1™ 

ep  = 6,4™ 

W = 863  in  Centimetern. 

Das  statische  Moment  der  über  oder  unter  der  Schver- 
achse  liegenden  Qnorschnittsfläche,  bezogen  auf  die  Schwerachi« 
S,  = 89  in  Centimetern. 

Mach  Einsetzung  der  Werthe  ergeben  die  Glcicbangcu  i 
K,  = 0,810  T pro 
K|,  = 0.850  T - . 

, Da  K,  Kp  in  miniino  zu  1 T pro  tä««  angenoniiiito 
werden  kann , so  wird  die  Schiene  in  nenem  Zustande  nar  mit 
85^  der  znlässigen  Inanspruchnahme  beansprucht. 

Das  Profil  genügt  aber  am-h  der  Bedingung  im  §.  15  der 
technischen  Vereinbarungen,  wonach  die  Schiene  mit  Sicherheit 
eine  Badbcla.stang  von  7 Tonnen  tragen  soll,  denn  es  ergiebt 
sich  nach  gehöriger  Einsetzung  der  Werthe  in  den  GIcicImiigea  2 
K.  = 0.872  T pro  c™ 


Kp 


0,915  T pro  D™. 


Die  horizontalen  Schabspannnngen  bestimmen  sich  aas  dw 
Gleichung : 

Q.S 


T = 


W.  b 


3, 


worin  bedeutet 

T die  Schubspaunuug  iu  einem  um  v von  der  nentralea 
Faser  abstehenden  Punkte  eines  beliebigen  QnerschDitu 
mit  der  horizontalen  Sc-hne  b, 

S dos  statische  Moment  des  Uber  oder  unter  jener  SehM 
liegenden  FlächeustQcks  für  die  neutrale  Scbwerachse, 

Q die  Transversalkraft. 

max.  Q wird  = 1,154  G = 7,50  T. 

Die  aus  der  Gleichung  3 sich  ergebenden  SebubspanDaagea 
sind  für  eine  genügende  Anzalil  von  Sehnen  b berechnet  asl 
als  ürdinateii  an  die  verticale  Symmetralaclise  des  Schkoea- 
profils  auf  der  linken  Seite  anfgetragen;  die  zulässige  luauspnicb- 
nahme  ist  in  derselben  Figur  durch  eine  Verticale  bezdehart. 
Aus  der  Figur  geht  hervor,  dass  die  Scliubspannangcn  in  keiaen 
Punkte  die  zulä.'sige  Spannung  erreichen. 

1,154.6,5.89 


max.  T ist  = 


0,619  T pro 


I 


863. 1,25 

max.  T kann  aueh  aus  der  Formel  gefunden  werden: 

<i 


max.  T = 


U.b 


4, 


worin  II  den  Ah.staud  der  sogenannten  Mittelpunkte  von  Zag 
und  Druck  b die  Breite  des  Quersebuilts  in  der  horiroKisi'JD 
Schweraebsu  bedeutet. 
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H iSsst  sich  in  bekannter  Weise  constmiron  and  erhalt 
man  durch  diese  Construction  eine  Controle  fOr  den  Maxiroal- 
werth  TOD  T aus  Gleichnng  3. 

ln  Figur  3 ist  die  Construction  dnrchgefQhrt : Der  Abstand 
der  Mittelpunkte  von  Zug  und  Druck  ergab  sich  zu  9,72'^'*  und 
es  wird  , 


_ 1,164.0,5 

"“■^  = T75Ti;25 


0,617  T pro 


Die  Differenz  gegen  den  vorigen  Werth  ist  also  eine  ver- 
schwindend kleine.  *) 

Die  Langenändernngen , welche  durch  das  Zusammen- 

Äl  . V 

wirken  der  Nomuüspannnngcn  N = und  die  Schubspan- 

w 


nungen  T 


QS 

Wb 


entstehen,  dürfen  ebenfalls  die  zulässige  In- 


anspruchnahme nicht  überschreiten.  Bezeichnet  R diejenige 
Spannung,  welche  die  grösste  Langcnanderung  erzengen  würde, 
wenn  nur  in  der  Richtung  dieser  I-angenändcrung  eine  Spannung 
vorhanden  würe  (die  sogenannte  ideale  Hanptspannong) , so  ist 
R=  VsN  + VsV'/T^+'T*  ....  6, 
wobei  jedoch  N und  T nur  aus  den  znsammengehOrenden  Werthen 
von  M und  Q zu  berechnen  sind. 

Unter  Benutzung  der  von  Winkler  pag.  254  und  255 
snfgestellten  Tabellen  sind  die  Werthe  von  R für  eine  Reihe 
von  Querschnitten  berechnet  und  die  entsprechenden  Curven  auf- 
getragen.  Die  umbollendc  Curs'e,  welche  die  Maximalwerthe 
von  R aus  den  verschiedenen  Belastungsfallen  für  jeden  Qner- 
schnitt  enthalt,  ist  in  Figur  3 rechts  eingetragen.  Auch  die 
Werthe  von  R bleiben  überall  unter  der  zulässigen  Inanspruch- 
nahme. 

Im  neuen  Zustande  iM'Sitzt  also  das  Profil  eine  bei  Weitem 
ausreichende  Festigkeit. 

Da  Stahlschienen  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  voraus-  : 
sichtlich  so  lange  in  den  Gleisen  verwendet  werden  können,  bis 
ihre  Tragfähigkeit  durch  die  Abnutzung  unter  das  zuUssiite  I 
Maoss  vermindert  worden  ist,  so  ist  bei  der  statischen  Berech-  ' 
nuug  des  Profds  auch  zu  untersuchen,  bei  welcher  Abnutzung 
die  Grenze  der  Tragfähigkeit  erreicht  wird.  Dabei  ist  nur  die 
Abnutzung  des  Kopfes  in  Betracht  zu  ziehen;  zur  Erleichterung 
der  Rechnnng  wurdd  angenommen,  dass  die  Abnutzung  gleich- 
massig  Uber  die  ganze  Breite  dos  Kopfes  und  normal  zu  der  ; 
verticalen  Symmetralachse  der  Schiene  erfolgen  werde.  | 

Die  Grökse  der  Abnutzung  kann  nur  durch  Probiren  ge-  ! 
fanden  werden,  es  wurde  daher  für  das  vorliegende  Profil  die  ■ 
statische  Berechnung  überschläglich  für  eine  Abnutzung  von  9 
und  11“®  in  der  Höhe  vorgenommen,  woraus  sich  ergab,  dass 
die  Abnutzung  wahrscheinlich  10““  betragen  könne.  Um  dies 
zu  constatiren  wurde  die  in  Vorstehendem  für  dos  Profil  im 


I 


*)  Da  H durch  Construction  nnf  lediglich  geometrischem  Wege 
gefunden  wird,  so  muss  cs  auch  eine  rein  geometrische  Uolentung 
haben.  Man  findet  dieselbe,  wenn  man  die  Gleichungen  3 und  4 
einander  gleich  setzt  und  nach  H aufklärt:  es  wird  als<lnnn 

” 8 ’ 

d.  h.  H ist  der  Quotient  aus  dein  achsialen  Trägheitsmoment,  und  dem 
statischen  Moment  des  Uber  oder  unter  der  horizontalen  Schwerachse 
liegenden  Qucrschnitttheils. 


neuen  Zustande  durebgeführte  statische  Berechnung  für  das  in 
Fig.  7 Taf.  XX  gezeichnete  auf  10““  abgenutzte  Profil  wieder- 
holt , das  Trägheitsmoment  ausserdem  zur  Controle  nach  der. 
Methode  von  Gasteiger  (deutsche  Banzeitung  1S76  p.  136) 
bestimmt.  Die  betreffenden  Querschnittsgrössen  sind: 

Querschnittsflicho =:  37,62-“ 

Statisches  Moment  des  über  oder  unter  der 
Schweraebse  liegenden  FlachenstOcks  be- 
zogen auf  die  Sebweraebse  S,  . . . = 75  | für 

Achsiales  Trägheitsmoment  W . . . = 676  t Centim. 

Nach  der  Methode  von  Mohr  . . . . 678)  im  Mittel 

« • * « Gasteiger  . . = 674  | = 676 

Abstand  der  ünssersten  gozugimen  Faser  = 

« « « gepressten  Faser  j achse  I ßp  rai  6,07  •« 

Die  Berechonng  ergab: 

Maximal-Inanspmchnalime  dnreh  die 

Kormalspannnngen  .-...  = 1029  Kilogr.  p. 
Maximal-Iuanspruchnahme  durch  die 

horizontalen  Schnhsjiannnngen  T . = 666  « « « 

Maximal-lnanspruchnahme  dorch  die 

idealen  Ilanptspannungon  . . . = 926  « « < 

In  ähnlicher  Welse  wie  in  Fig.  6 Taf.  XX  sind  für  das 
abgenntzte  Profil  in  Figur  7 die  Curven  der  Normals|>annangen 
N,  der  horizontalen  Schubspannungen  T und  der  idealen  Ilaupt- 
spannungen  R eingezeichnet ; es  geht  aus  ihnen  hervor,  dass  die 
Schiene  bis  zu  dieser  Abnntzang  in  allen  ihren  Punkten  aus- 
reichende Festigkeit  iK'sitzt.  Die  UehiTschrcitung  von  29  Kilo- 
gramm pro  Uber  die  znlässige  Inanspruchnahme  durch  die 
Normalspannuugen  kann  als  verhältnissmässig  sehr  unliedeutend, 
zu  Rtnleiiken  keinen  .\nlass  geben. 

Die  Querschnittsfläche,  welche  durch  die  Ahiiutznng  ver- 
loren gehen  kann,  beträgt  sonach  415^““  oder  fast  genau  IO<^ 
der  ursprünglichen  Fläche.  Sollte  sich  die  Angabe  des  Herrn 
ROppel,  deutsche  Banzeitang  1877  p.  198,  bestätigen,  so 
würde  die  Schiene  eine  Inanspruchnahme  dnreh  207  Millionen 
Bruttotonnen  ausbaltcn  können  und  da  die  durclischnittliche 
Zugzahl  der  diesseitigen  Bahn  pro  Jahr  4200  Züge,  das  Durch- 
schnittsgewicht eines  Zuges  inet.  Vorlage  und  Maschinen  - Leer- 
fahrten 275  Tonnen  beträgt,  so  würde  die  Schiene  in  der  Hori- 
zontalen und  Geraden  eine  Dauer  von 


415,1000000 


179  Jahren  haben. 


2,275,4200 

Das  Project  zu  dem  neuen  Stahlschienenprofil  wnrde  im  .Vugust 
vorigen  Jalires  vom  Verfasser  aasgearbeitet , im  September  vom 
Directoriom  der  Eingangs  genannten  Eisi'ubahu  dem  König!. 
Handelsministerium  zur  Genehmigung  vorgelegt  and  von  letzterem 
im  October  genehmigt,  so  dass  die  Beschaffung  der  für  Vol- 
lendung der  Neubauten  nnd  zur  Unterhaltung  des  Oberbaues 
der  Betriebsstrecken  erforderlichen  Schienen  bereits  nach  dem 
neuen  Profil  erfolgt  ist. 

In  den  Liefemngsbedinguiigcn  wurden  bezüglich  der  Festig- 
keit folgende  Bedingungen  gestellt. : 

Die  Schienen  müssen  in  kaltem  Zustande  auf  zwei  in 
1“,0  lichter  Entfernung  liegenden  Unterstützungen  mheud  eine 
mehrstündige  Bclastnng  von  16500  Kilogrm.  tragen,  ohne  dass 
dadurch  eine  bleib<mde  Durchbiegung  entstehen  darf.  Durch 
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den  Schlag  eines  Fallklotscs  von  dOO  Kilogr.  Gewicht  ans 
einer  Höhe  von  4“, 5 auf  den  Sohienenkopf  dürfen  die  Schienen 
bei  gleicher  Aufla','erweite  nicht  brechen.  Ferner  müssen  die 
Schienen  in  kaltem  Zustande  auf  zwei  in  1“,0  lichter  Ent- 
fernung liegenden  Unterstützungen  ruhend,  sowohl  Uber  den  Kopf 
als  Ober  den  Fuss  sich  um  mindestens  65““  in  der  Mitte 
bleibend  dnrchbiegen  lassen,  ohne  dalxd  Brüche,  Risse  oder  j 
andere  Mängel  zu  bekorainen.  Ausserdem  müssen  sie  sich  in  ‘ 
kaltem  Zustande  seitlich  nach  einem  Kreisbogen  bleibend  so 


biegen  lassen,  dass  für  die  Länge  von  1“,0  die  Pfeilhöhe  3"“ 
beträgt  und  dürfen,  wenn  sie  3“,0  hoch  geworfen  werden,  keine 
Brüche  oder  andere  Schaden  erleiden. 

Uie  Lieferung  der  Schienen  wurde  nach  vorausgegangener 
Snbmissiou  der  vereinigten  Königs-  und  Laurahütte  in  Ober- 
schlesien übertragen.  Uie  vor  der  Uebemahmo  der  Schienen 
auf  dem  Werk  vorgenommeuen  Proben  ergaben  sehr  befriedigende 
Resultate. 

Breslau,  im  Juni  1877. 


Anffahrten  der  Festang  Olatz. 

Mittheilung  von  lugcnieur  Wiokfeld  in  Berlin. 
(Ilicrzn  Taf.  XVIII  und  XIX.) 


In  der  Festung  Glatz  (Provinz  Schlesien)  sind  zur  Beför- 
derung von  Kriegsmaterial,  Verwundeten  etc.  zwischen  den  beiden 
hochgelegenen  Fi^tungswerken  «Danjon»  und  «Schäferberg»  zwei 
kurze,  stark  geneigte  Eisenbahnstrecken  mit  Seilbetrieb  ange- 
legt worden,  die  von  den  Festungswerken  herunter  in  das  da- 
zwischen liegende  Thal  führen  und  hier  von  der  Keisse  getrennt 
werden.  Durch  das  Thal  und  Ober  den  Fluss  führt  keine 
Eisenbahn,  die  zu  fördeniden  Objecte  werden  hier  durch  Roll- 
wagen, die  auf  den  Eisenbahnwagen  stehend  zu  Thal  gefahren 
sind,  nach  dem  Fusse  der  anderen  Rampe  auf  den  dort  stehen- 
den Ei.senbahnwagen  gefahren  und  durch  ein  Drahtseil  herauf- 
gezogen. 

Die  beiden  Auffahrten  sind  annähernd  gleich,  sie  haben 
auf  150“  horizontaler  Länge,  45“  verticale  Erhebung.  An 
den  dem  feindlichen  Geschoss  exponirten  Stellen  sind  sie  zwar 
kugelsicher  überwölbt,  es  bleibt  jedoch  die  Möglichkeit  nicht 
ausgeschlossen,  dass  dennoch  das  Zugseil  durch  feindliches  Feuer 
zerstört  wird  oder  durch  andere  Umstände  zerreisst  und  um, 
bei  dem  dann  eintretenden  beschleunigten  Uerabrollen,  das  Zer- 
trümmern des  Wagens  zu  verhüten,  liegt  zwischen  den  Schienen 
(ähnlich  der  Einrichtung  auf  der  Kigibahn)  eine  weiter  unten 
näher  beschriebene  und  auf  Blatt  XIX  Fig.  1 und  2 dargestellte 
Sprossenleiter  in  die  zwei  am  Wagen  angebrachte  Haken  fallen 
und  ihn  in  jeder  Höhe  arretiren. 

Aus  ökonomischen  und  militairischen  Gründen  ist  zum  Be- 
triebe dieser  Anlage  die  Menschenkraft  gewählt  worden,  nicht 
allein,  dass  in  einer  Festung  stets  Soldaten  auf  kürzere  Zeit 
zur  Verfügung  stehen,  deren  Arbeitskraft  kostenlos  ist,  sondern 
sie  können  auch  jederzeit  rasch  in  Thätigkeit  gebracht  werden ; 
während  mau  bei  Dampfbetrieb  viel  Zeit  mit  Dampfmacheu  ver- 
lieren würde,  wenn  die  Dampfmaschine  nicht  jiermanent  für 
andere  Zwecke  im  Gange  ist ; denn  diese  .\nlage  wird  nur  zeit- 
weise benutzt. 

Auf  den  geneigten  Ebenen  sollen  T.asten  von  100  Ctr. 
auf  Transportwagen  von  46  Ctr.  Eigengewicht  gefördert  werden, 
wozu,  wie  später  gezeigt  wird,  ca.  36  Mann  erforderlich  sind ; 
um  nun  diese  Zahl  wenn  nüthig  reduciren  zu  können,  ist  neben 
das  Ilanptgleis  von  normaler  Spurweite,  noch  ein  zweites  schmales 
Kebengicis  gelegt,  auf  dem  ein  ebenfalls  durch  ein  Drahtseil 


gezogeuer  Contregewichtwagen  läuft,  so  dass  dieser  heraofgezogen 
wird,  während  der  Transportwagen  herunterflhrt  und  umgekehrt. 
Die  ganze  Anlage  ist  aber  hinsicbtlich  ihres  mechanischen  Effecta 
so  lH>reclinet,  dass  dieses  Contregewicht  auch  unbenutzt  gelassen 
werden  kann. 

Jede  der  beiden  Auffahrten  besteht  somit  aus  dem  Winde- 
werk mit  Seilleitung,  der  Bahnstrecke  mit  Trans]>ort-  und 
Contrewagen  und  den  Rollwagen. 

Das  Windewerk  musste  in  den  kugelsicheren  aber  immerhin 
engen  Kasematten  untergebracht  und  so  eingerichtet  werden, 
dass  die  erforderliche  grosse  Zahl  von  Menschen  an  einer  ge- 
meinsamen Antriebswelle  wirken  kann.  Die  Situation  dieser 
Windevorriebtung  und  der  Seilleitnng  bis  zur  Rampe  ist  auf 
Blatt  XVIII  Fig.  1,  2 und  das  Windewerk  in  grösserem  Maass- 
stabe noch  in  Fig.  3 dargcstellt.  In  dem  Maschinenraum  a 
(einer 'Kasematte)  ruht  auf  drei  Mauerkörpern  b die  lange,  mit 
drei  Zahnrädern  versehene  Transmissionswclle  c,  die  durch  je 
zwei,  zu  beiden  Seiten  der  Räder  auf  den  Mauerkörpern  ge- 
lagerte Kurbclwellen  mit  Getrieben  in  Umdrehung  versetzt  werden. 
Je  zwei  und  zwei  Kurbeln  sind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersicht- 
lich, durch  5™  lange  und  65““  starke  Eisenrohre  verbunden, 
von  denen  jedes  Platz  für  9 Mann,  also  zusammen,  da  vier 
solcher  Rohre  vorhanden  sind,  für  36  Mann  gewähren.  Damit 
diese  Kurbclrohre  in  den  Händen  der  Arbeitenden  nicht  gleiten 
und  reiben,  sind  sic  in  den  Kurbeln  drehbar  gemacht. 

An  einem  Ende  der  Trausmissionswelle  c sitzen  die  beiden 
losen  Getriebe  e und  f,  und  zwischen  beiden  die  feste,  jedoch 
durch  einen  Hebel  g verschiebbare,  Kupplungsmuffe  b (letztere 
speciell  in  Fig.  1 1 auf  Blatt  XVIII  und  der  Ausrückhebel  in 
Fig.  11  auf  Blau  II  gezeichnet),  durch  die  je  nach  ihrer 
Stellung,  entweder  e oder  f mit  der  Transmissionswellc  gekuppelt 
und  umgetrieben  wird.  Unterhalb  der  Transmissionswelle  c liegt 
mit  derselben  in  einem  gusseisernen  Bock  gelagert,  eine  zweite 
Welle  mit  den  beiden  fest  auf  ihr  sitzenden  Rädern  i nnd  1, 
welche  in  die  beiden  Getriebe  e und  f greifen,  das  Rad  i aber  noch 
zugleich  iu  den  Zahukranz  einer  Seiltrommel  k.  Ist  nun  das 
Getriebe  e mit  der  Transmissionswelle  gekuppelt , so  treibt  es 
das  Zwischenrad  i und  durch  dieses  die  Seiltrommel  k,  während 
zugleich  das  auf  derselben  Achse  mit  i sitzende  Rad  1 das  aus- 
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gerückte  Getriebe  i und  entsprechend  den  Uebersetsnngs- 

verb&Itniisei],  mit  verzögerter  Geschwindigkeit  amtreibt  Wird 
aber  im  anderen  Feile  das  Getriebe  f mit  der  Transmissionswelle 
gekoppelt  nnd  damit  das  Getriebe  e gelüst,  so  wird  aach  das 
auf  der  Zwiscbenwelle  sitzende,  gleich  grosse  Rad  I,  dadurch 
wieder  das  Rad  i und  durch  dieses  auch  die  Trommel  ge- 
dreht, gleichzeitig  aber  das  lose  Getriebe  e mit  gegen  die 
Transmissionswelle  beschleunigter  Geschwindigkeit  ieer  amge- 
trieben. Es  wird  also  durch  diese  Einrichtung  die  Trommel  je 
nach  der  Stellung  der  KopplangsmaiTe,  den  Umsetzungsverhält- 
nisson  der  Rüder  entsprechend,  mit  verschiedener  Geschwindig- 
keit nmgetrieben  nnd  dadurch  ermöglicht,  die  Tfaal&hrt  der 
Wagen  scbnelier  als  die  Bergfahrt  vor  sich  gehen  zu  lassen, 
auch  geringere  Lasten  mit  grösserer  Geschwindigkeit  zu  (Ordern. 

Die  Dauer  einer  Auf-  oder  Abfahrt  berechnet  sich  folgender- 
inassen : Die  Getriebe  der  Kurbelwollcn  haben  22 , die  Stirn- 
rüder  d 100  ZSbne;  das  Getriebe  e 15,  das  Zwisebenrad  i 48 
nad  der  Zahnkranz  der  Trommel  k 100  Zahne.  Nimmt  man 
nun  die  Tourenzahl  der  Kurbeln  zu  24  per  Min.  an,  so  macht 

24  22  15  43 

die  Trommel,  wenn  das  Getriebe  e gekuppelt  ist,— — L — 


= 0,792  Umgänge  und  bei  2“  Durchmesser  derselben  erhalt 
dos  Seil  0,792 . 2 . ,t  n=  4,974*°  Geschwindigkeit  per  Minute, 
was  bei  einer  Babnlangc  von  ytSO*  -j-  45'*  minus  Wagenlange 

150 


rot.  ISO™  eine  Dauer  der  Auffahrt  von  . 


= 30  Minuten 


4,974 

ergiebt.  Wird  dagegen  das  Getriebe  f mit  der  Muffe  gekuppelt, 
so  macht  die  Trommel  bei  -41  Zahnen  der  beiden  gleich  grossen 
24 . 22 . 41  . 48 

Rüder  f und  1 — 7^:7: — 7^ — ~ — = 2,534  Touren  und  die  Dane» 


der  Auffahrt  ist 


100 . 41 
150 


48 


= 10  Minuten. 


2,534  . 2 . » 

Die  Zahl  der  anzustellcnden  Leute  ergiebt  rieh  bei 
2500  Kilogr.  Eigengewicht  des  Transportwagens  und  5000  Kilogr. 
Belastung  desselbim,  wenn  man  die  Arbeitsleistung  eines  Mannes 
an  der  Kurbel  zu  8 Seemkilogr.  (?),  den  Verlust  durch  Reibung, 
Sudligkeit  der  Seile  etc.  zu  40  ^ und  die  Zeit,  in  der  die 
I.ast  auf  45°*  BOhe  gehoben  werden  soll,  wie  oben  berechnet  zu 


30  Minuten  annimmt,  zu 


(5000  -f  2500)  . 45  140 
30. 60.8  ' 100 


= 34. 


Die  auf  Blatt  XVIII  Fig.  8,  9 und  10  dargestellte  Seil- 
trommel besteht  ans  Gusseisen,  hat  eine  Eisenstarke  im  Mantel 
von  20°'“  und  80 — 90  Ctr.  Gewicht  (ohne  Armsterne  und  Achse). 
Aus  dem  Seilzug,  Zahndruck  und  Gewicht  der  Trommel  resultirt 
eine  sebrüge  Lage  der  Zapfenlager,  die  zur  soliden  Befestigung 
nuit  kräftigen  Stabiplatten  verschraubt  und  verkeilt  und  diese 
mit  je  4 Ankcrbolzcn  auf  dem  Fundament  befestigt  sind.  Am 
Umfange  der  Trommel  befinden  sich  54  halbrunde,  schrauben- 
förmig hemmlanfende  Rinnen  zur  Aufnahme  der  beiden  Draht- 
seile für  den  Transport-  nnd  den  Contrewagen ; beide  Seile  sind 
am  Trommelmantcl  in  der  Mitte  der  Lange  befestigt,  eines  führt 
vom  unteren  Umfange  zum  Transportwagen  Ober  eine  horizontale 
Seilscheibe,  das  andere  vom  oberen  Umfange  zum  Contrewagen 
über  eine  geneigte  Seilscheibe,  wie  auf  Blatt  XIX  Fig.  5 naher 
erläutert,  so  dass  rieb  somit  das  eine  Seil  aufwickell,  wahrend 
sich  das  andere  abwickelL  Die  Drahtseile  sind  am  Trommel- 


mantel durch  ein  möglichst  tangential  geführtes  Loch  und  zu- 
gleich durch  eine  dahinterliogende  radiale  Rippe  geführt  und 
gegen  das  Ueransziehon  durch  eine  aufgestcckto  nach  hinten 
konisch  erweiterte  und  mit  Zink  vergossene  Büchse  geschützt. 

Die  beiden  Drahtseile  für  den  Transport-  und  den  Contre- 
wagen bestehen  aus  49  Qnssstahldrabten  von  2““  Starke  und 
haben  23““  Durchmesser  bei  einem  Gewicht  von  1,5  Kilogr. 
per  laufenden  Meter;  sie  gehen,  Fig.  1 Blatt  XVIII,  über  die 
erwähnten  horizontalen  resp.  geneigten  Seilscheiben  von  2“  Durch- 
messer, die  sie  im  rechten  Winkel  ableiten,  und  danu  Ober 
Tragrollen,  Fig.  9 Blatt  II,  zur  Rampe.  Hier  vermitteln  fünf 
in  einem  Bogen  von  grossem  Radius  angeordnete  Rollen  den 
Ueborgang  in  die  Neigung  der  Rampe.  Auf  dieser  Strecke  ist 
das  Seil  unterirdisch  geführt,  um  die  Passage  nicht  zu  stören. 
Die  geringe  Seilgeschwindigkeit  und  die  daraus  resultirende  ge- 
ringe Abnutzung  macht  ein  Ansfüttem  der  Trommeln,  Seil- 
scheiben und  Tregrollen  nicht  erforderlich. 

Wie  eingangs  erwähnt  und  auf  Blatt  XIV  Fig.  1 und 
Blatt  XV  Fig.  8 dargestellt,  liegen  zwei  Gleise  nebeneinander, 
eines  von  1435““  Spurweite  für  den  Transportwagen  und  eines 
von  540““  Spurweite  für  den  Contrewagen.  Die  Schienen  des 
ersteren  sind  90““,  die  des  zweiten  60°*“  hoch  und  mit  Haken 
und  Keilen  auf  Vautherin’schen  Schwellen  befestigt,  Fig.  8 
Blatt  XIX.  Damit  die  Schienen  sammt  den  Schwellen  bei  der 
starken  Neigung  der  Bahn  nicht  nach  unten  gleiten,  sind  die 
letzteren  bin  und  wieder  mit  Steinschrauben  auf  dem  felsigen 
Untergründe  befestigt.  Mitten  in  dem  grossen  Gleise  liegen  in 
100““  Entfernung  zwei  auf  die  Schwellen  geschraubte  Winkel- 
eisen von  130”'“  Breite  und  20““  Starke  durch  deren  verticalen 
Schenkel,  in  Abständen  von  0,3“  Querbolzen  gesteckt,  die  seit- 
lich aus  den  Winkcleisen  vorstehen  und  hier  Angriffspunkte  für 
zwei  an  dem  Transportwagen  angebrachte  Baken  bieten.  Hierzu 
Fig.  1,  2 und  8 auf  Blatt  XIX.  ln  Entfernungen  von  10“ 
ritzen  zwischen  den  Wipkeleisen  Tragrollen  für  das  Zugseil ; für 
das  Seil  des  Contrewagens  sind  die  Tragrollen  auf  dem  Erd- 
boden befestigt,  Fig.  9 Blatt  XIX. 

Die  Transportwegen  sind  mit  Ausnahme  der  Plattform 
aus  C Eisen  von  118““  Höhe  nnd  65““  Breite  construirt. 
Das  Zugseil  ist  nicht  direct  mit  dem  Wagen  verbunden,  sondern 
greift  an  das  Querbaupt  zweier  Baken,  Fig.  1 und  10  Blatt  XIX, 
die  mit  einem  Ende  drehbar  am  Wagen  befestigt  sind,  mit  dem 
anderen  hakenförmigen  Ende  aber  in  die  erwähnten,  durch  die 
Winkeleisen  gesteckte  Bolzen  greifen  und  den  Wagen  fesUialten, 
wenn  sie  anders  nicht  durch  den  Seilzng  so  gehoben  werden, 
dass  sie  über  die  Bolzen  fortgehen  können.  In  der  erhobenen 
Stellung  legen  sich  die  Haken  gegen  einen  am  Wagen  angebrachten 
kleinen  Bock  und  biegen  dabei  eine  Feder  zusammen,  Fig.  1 u. 
10  Blatt  XIX,  die  beim  Reissen  des  Seiles  das  Hemnterfallen 
der  Baken  beschleunigt.  Ausserdem  sind  die  Wagen  noch  mit 
einer  gewöhnlichen  Radbremse  versehen,  um  die  Geschwindigkeit 
beim  Abwürtsfabren  zu  massigen.  Den  in  Bewegung  befindlichen 
Wagen  ganz  festzustellen,  ist  die  Bremse  bei  der  grossen  Neigung 
der  Bahn  nicht  im  Stande. 

Die  Contrewagen,  Fig.  4 Blatt  XIX,  sind  aus  Bolz  con- 
struirt, mit  eisernen  Winkeln  und  Bolzen  entsprechend  armirt 
nnd  haben  weder  Fangevorrichtung  noch  Bremse.  Damit  rie 
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den  Transportwagen  mit  seiner  Belastung,  zosammen  146  Ctr„ 
aoszngleicben  im  Stande  sind,  mOssen  sie,  bei  dem  Eigengewicht 
Ton  25  Ctr.  noch  121  Ctr.  Belastnng  — • ans  Steinen  oder 
Eisenplatten  bestehend  — anfnebmen  können.  Diese  Belastung 
kann  jedoch  auch  durch  kleinere  Gegenstände,  die  nach  ent- 
gegengesetzter Richtung  zu  fördern  sind,  ersetzt  werden.  Da 
die  Tnnnelweite  von  4'°  eine  grosse  Breite  fOr  die  Contrewagen 
nicht  znliess  — um  den  Tunnel  neben  dem  Trausportwagen 
anstandslos  zu  passiren,  konnten  sie  nur  eine  Breite  von  720““ 
erhalten  — sind  sie  7,5“  lang,  1,5“  langer  als  der  Transport- 
wagen, gemacht  und  rollen  um  dieses  Stück  am  Fasse  der 
Kampe  in  einen  kleinen,  unterirdischen  Canal,  damit  sich  die 
Transportwagen  dicht  an  die  obere  und  untere  Anfahrt  legen 
können. 

Die  Rollwagen,  Fig.  7 Blatt  XIX,  unterscheiden  sich  von 
den  gewöhnlichen  Strassenfuhrworken  durch  ihre  Bauart  und  die 
gekröpften  Achsen,  welche  ermöglichen,  den  Wagenkasten  so 
tief  zu  legen,  dass  sie  auf  dem  Transportwogen  stehend  noch 


' anstandslos  den  Tunnel  von  4“  lichter  Höhe  passiren  können. 
Sie  haben  eine  KastenlOnge  von  3“,4  bei  1“,4  Breite  und  0“,8 
Höbe. 

BezOglicb  einiger  Constmctionsdetails  sei  noch  folgendes 
bemerkt : Die  Transmissionswelle  hat,  entsprechend  der  Abnahme 
I der  durcbgeleiteten  Kraft  an  der  Trommel  95,  in  der  Mitte  80 
und  am  Ende  65““  Durchmesser  und  ebenso  wie  die  Vorgelege- 
welle  in  den  gusseisernen  I>agerböcken,  dem  Zubndruck  ent- 
sprechend, horizontal  nachstellbare  Lagersebaalen.  Der  Zahn- 
kranz der  Seiltrommel , das  Zwischenrad  i und  das  Getriebe  e 
hab<'n  65““  ^Theilung  und  180““  Zabnbreite ; während  die 
beiden  Räder  f und  1,  da  sie  nur  bei  geringeren  Lasten  wirksam 
sind,  50““  Theilung  und  150““  Zahnbrciie  haben.  Die  Troinmel- 
achse  endlich  hat  an  den  Befestigungsstellen  der  Armkreuze 
180  resp.  150““  Durchmesser  und  90““  starke  Zapfen. 

Diese  Anlage  Lst  im  Jahre  1875  in  der  Korddeutschen 
Fabrik  för  Eisenbahn-Betriebs-Material  zu  Berlin  ansgefOhrt  und 
kostete  ohne  Banarbeit  Mark  60,000. 


Sürth^s  Reserre'Eappel-YorriGhtnngen  für  EisenbahnfahrEeage. 


(Hierzu  Taf. 

Nach  den  Beschlossen  der  Constanzer  Techniker- Versamm- 
lung des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  vom  26. 
bis  28.  Juni  1876  und  den  von  den  Vereins-Verwaltungen  ge- 
nehmigten technischen  Vereinbarungen  Uber  den  Bau  und  die 
Betriebs-Einrichtungen  der  Eisenbahnen , beschränken  sich  die 
technischen  .Vnfordemngen  an  die  an  den  Wagen  vorhandenen 
Notbkuppclungen  darauf,  dass  diese 

1.  mit  den  Zughaken  und  Buffern  in  einer  horb.ontalen  Ebene 
liegen  und 

2.  im  hcralihüugenden  Zustande,  auch  bei  belasteten  Wagen, 
noch  mindestens  75““  von  der  Sebienen-Oberkante  entfernt 
bleiben  müssen. 

Diese  Bedingungen  werden  durch  die  auf  Tafel  K darge- 
stellte Reserve-Kuppel-Vorrichtung  erföllt. 

Dieselbe  besteht  im  engeren  Sinne  aus  einem  Winkelhebel- 
paare h h,  wovon  das  eine  Schenkelpaar  als  integrirender  Theil 
der  Scbraubenkuppolung  g zu  betrachten  und  aus  dem  Haken  i, 
in  welchen  das  Manottenglied  der  Kuppelung  g 1 des  gegenüber- 
stehenden  Wagens  oinzuhängon  ist. 

Der  ebenfalls  an  dem  Winknlhebelpaar  h h anfgebangene 
Bügel  K gestattet  die  zur  Zeit  noch  von  einzelnen  Seiten  bean- 
spruchte Möglichkeit  der  Verbindung  der  jetzigen  Nothketten 
mit  der  neuen  Einrichtung. 

Was  in  einem  nicht  zu  unterscbätzcnden  Maasse  die  bis- 
herigen Zug-  und  Kuppel-Vorricbtungen  so  unzuverlässig  macht 
und  dieselben  so  häufigen  Beschädigungen  anssetzt,  ist  die  Art 


K,  Fig.  1-4.) 

' der  Anfertigung  der  einzelnen  Theilc  derselben,  so  dass  min- 
destens zu  bezweifeln,  dass  die  neuerlich  vorgenommene  Ver- 
stärkung einzelner  Glieder  dieser  Vorrichtungen  allein  die  on- 
gestrebte  grössere  Sicherheit  derselben  erreichen  lassen  wird, 
j Vor  allem  sind  cs  die  jetzigen  mannigfachen  Schweissungen, 
! die  vermieden  werden  mUs.s»-n,  wenn  die  Vorrichtungen  den  er- 
' höhten  Anforderungen  genügen  sollen,  weshalb  die  .Vnfertigung 
. der  Theile  aus  dem  Ganzen,  oder  wo  dies  — wie  beispielsweise 
bei  den  Zugstangen  durchgehender  Zngvorrichtungen  — nicht 
I zu  ermöglichen,  die  Anwendung  von  Zwischenstücken  zur  Vor- 
j Schrift  zu  machen  sein  dürfte. 

Die  Zeichnung  lässt  erkennen,  wie  dem  Rechnung  getragen 
und  wie  ein  etwaiger  Bruch  derjenigen  Theile  der  angespannten 
Zug-  und  Kuppelvorrichtungen,  welche  nach  der  von  der  tech- 
nischen Cktmmission  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwal- 
tungen veranlassten  statischen  Berechnung  derselben  als  die 
schwächsten  zu  betrachten  und  die  auch  der  Erfahrung  gemäss 
vorzugsweise  der  Zerstönung  ansgesetzt  sind,  durch  unmittelbare 
Action  der  Reservekuppelnng  unschädlich  gemacht  wird.  In 
söjchcm  Falle  hesitzt  die  Reservekuppelung  die  volle  Elasticität 
der  Hauptkoppeluog. 

Die  Vorrichtung,  welche  einfach  in  dem  angewandten  Mittel 
, ist,  dürfte  jeden  Kuppeler  auf  den  ersten  Blick  den  beabsich- 
I tigten  Zweck  erkennen  lassen  und  in  der  Handhabung  keinerlei 
i Schwierigkeiten  oder  Unznträglicbkeiten  bieten. 

{ Dortmund,  den  29.  Juni  1877. 
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Yerfluche  mit  Eigenbahnmaterial. 

Mit{;eth«ilt  vom  In^enirar  J.  TM  Hamei  in  nrUisel. 


A.  Stahlscbienen. 

Im  abgelaofeneu  Jahre  hatte  ich  Gelegenheit  vielseitige 
Proben  mit  Eisenbahnmaterial  anzostellen,  nnd  glanbe  es  nicht 
ohne  Interessse,  die  nichtigsten  Vcrsache  mitzntheilen. 

Uns  Material,  mit  dessen  Uobemahme  resp.  Prflfnng  ich 
bcauitragt  war,  war  bestimmt  für  die  Eisenbahn  der  Stid- 
Afrikanisi'hen  Kepablik. 

Diese  Republik  aus  Holländischen,  Dentschen,  Franzfisiseben 
u.  8.  w.  Colonisten  bestehend,  wurde  leider  am  jüngsten  12.  j 
April  von  England  anncctirt. 

Sfimmtiiehes  Material  war  in  Belgien  bestellt,  und  haupt-  . 
sächlich  (mit  Ausnahme  der  Wagons,  welche  <la  Societd  Anonyme 
des  Ateliers  de  la  Dyle  zu  Löwen*  baute),  der  Firma  «John  ' 
Cockerill  zu  Seraing*  Oberlassen. 

Die  schmalspurige  Bahn  (1°*,067)  sollte  aus  Bessemer- 
Stablschienen  von  Lange  bestehen. 

Das  Profil  der  verwendeten  Vignolschiene  hatte  nachstehende 
Dimensionen : 

Höhe  ....  100““ 

Fussbreite  . . . lOO““ 

Kopfbreite  . . . 56““ 

St4>gdicke  . . . lO’f“. 

Der  Flächeninhalt  des  Profiles  betrug  ca,  3086““  und  die  j 
Schiene  wog  im  Mittel  2S  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  I 

Als  Bedingung  wurde  vorausgestellt,  dass  die  Schiene  auf  I 
zwei  festen  StQtzpunkten , welche  1”,1  voneinander  entfernt  ■ 
waren,  horizontal  auiliegond,  einem  Schlage  von  500  Kilogrm.  I 
ans  6“  Höhe  frei  fallend,  Widerstand  leisten  und  keinen  Pfeil  , 
von  Ober  4.5““  aufweisen  sollte:  dass  danach  dieselbe  Schiene  um  i 
1 80®  gedreht,  vom  gleichen  Schlage  wieder  gerade  gerichtet  werden  . 
könne,  ohne  zu  zerbrechen.  Ferner  sollte  die  Schiene  eben-  ! 
falls  auf  zwei  StQtzpunkten  im  Abstande  von  l".l  voneinander,  ' 
anfliegend,  einem  Drucke  in  der  Mitte  von  lOUOO  Kilogrm.  5 j 
Minuten  lang  widerstehen,  und  nach  Entfernung  des  Druckes  ! 
keine  permanente  Durchbiegung  zeigen ; und  schliesslich  sollte 
ein  Druck  von  28000  Kilogrm.  5 Minuten  unter  denselben  Um-  1 
stünden  auf  die  Schiene  einwirken,  ohne  einen  Bruch  hervorzurufen. 

Ausserdem  wurden  aus  jedem  Gusse  (Charge)  zwei  Proben 
(Ingots)  gegossen , welche  zu  Stübchen  von  quadratischem  Quer- 
schnitte ü 20"“  Seite,  ausgeschmiedet  wurden.  Bedingung  war, 
dass  diese  Stübchen  kalt,  ohne  zu  brechen,  um  180®  gebogen 
werden  sollten.  Durch  diese  l’robe  sollte  constatirt  werden, 
dass  der  Stahl  nicht  allzugrosse  Quantitäten  Phosphor,  Schwefel, 
Silicium  u.  s.  w.  enthielt. 

Bevor  ich  dazu  Obergehc,  die  Resultate  der  Fall-  und  Bieg-  ] 
proben  unter  der  Presse  mitzntheilen,  will  ich  einige  Resultate  ; 
der  Proben  auf  Zug  vorausschicken,  welche  dann  nnd  wann  mit 
dem  Stahle  vorgenommen  wurden. 

Das  Stübchen,  welches  zu  dieser  Probe  verwendet  wurde, 
war  einer  fertigen  Schiene  entnommen , auf  quadratischem  Quer- 
schnitte von  20““  Seite  g<>schmicdet,  und  auf  einen  bestimmten 
Durchmesser  sorgfältig  aligedrebt. 


Der  abgedrehte  Stab  von  100““  Länge  wurde  genau  in 
d gleichen  Theilen  getbcilt. 

Die  Presse,  die  zu  den  Proben  diente,  war  eine  hydraulische 
und  arbeitete  sehr  genau. 

Die  englische  Tonne  = 1016  Kilogr. 

1.  Probe. 


Totale 

Bolastuiig  in 

Jf  S !-• 
1.2 

VcrUngtmngjl 
in  Milliin.  || 

Bemerkungen. 

S 

5080 

29 

0 ' 

1.  Probe.  Durrbm.  lr>">“,  Oberfläche 

1 

7112 

40 

2,8  1 

176, 7«».  Bei  11  T.  erfolgte  der 

B 

8128 

46 

M i 

Bruch.  Mithin  war  die  S|>auniing  pro 

9 

9144 

51 

5,5 

““  68.2  Kilogr. 

10 

10160 

57 

10.4  ' 

Die  Tolalvcrläugprung  betrug  19.9  »jo- 

10.5 

10»kJ9 

60 

14.8  ! 

Die  4 Theile  ä 25‘»”'  waren  verlängert 

10.75 

10!>22 

61.8 

18  1 

bi»  auf  1,  30'"'" 

U 

11176 

63,2 

19.9 

1 

1 

! 

2.  3L2ü“ 

3.  gnmni 

4.  28.7""" 

Total  1 Iti.O""* 

Der  Durchmoager  betrug  auf  der  Bruch- 
fläehe  12,6"'®.  war  mithin  um  16®/o 
kleiner  gcwonlen. 

5 

50SO 

25 

0.3  > 

2 Probe.  Diirchiii.  Dp"“,  Oberfläche 

6 

6096 

80 

0,3 

201““. 

7 

7112 

35 

03 

Bei  12  T.  erfolgte  der  Bruch. 

8 

8128 

40 

Die  4 Thcilc  ä 25““  waren  verlängert 

0 

914  t 

45 

M ! 

bi»  auf  1,  29“'" 

10 

lOpg) 

50 

4,6  1 

2.  31,9“*"  (»•H'nM*  d.  HfttcWicV*,) 

10.8 

lotVtS 

53 

5 

3.  30““ 

U 

11176 

55 

0 

4.  2.8.3““ 

11.5 

11684 

ikj 

13.6  1 

Total  119,3"“. 

12 

121112 

00,t> 

19,3 

IK'r  Durcbnioseor  war  bis  auf  13"“ 
berabgejionkcii , mithin  um  1S.7  ®/n 
verkleinert. 

5 

50W) 

26 

” I 

3.  Probe  - Durchin.  15,7“",  Oberfläche 

6 

igKH» 

31 

0,4 

193,6““. 

4 

. 7112 

36 

2 

= 0.238  p/q. 

S 

8128 

42 

2J) 

D.‘r  Bnich  erfolgte  bei  12  T.  Belastung. 

9 

9144 

47 

33 

TotalverlänL'eruiig  15.8®/*. 

10 

10160 

.52 

43 

Der  Dnrchme.«er  war  bi»  .luf  13.2““ 

11 

11176 

8 

berabgeeuiiken , iiiltliin  um  15.9®/* 

12 

12192 

62.97 

15.8 

kleiner  gewonlen. 

5 

5080 

27 

03 : 

4.  Probe.  Durchm.  18,5““.  Oberfläche 

6 

lK>96 

32 

2J 

188.7““. 

7 

7112 

37 

3j; 

I>,*w  Stäbchen  brach  Aohon  bei 

8 

8128 

42 

4.6  1 

Kilogr.  pro  au»  der  Bruchflächo 

9 

9144 

47 

L9  1 

Hess  sicbji>doch  eniehen.  «la*»  e»  Ober- 

10 

10160 

5.8.84 

10.5  1 

! 

hitit  gewciom,  »o  da*»  diese  t'eber- 
hiliung  die  Pesligkclt  des  .Stahle» 
allerirt  haben  mag. 

Der  Durcliuiesser  war  auf  11.7““  herab- 
p?»unkeii,  um  23.2^to  kleiner  gc- 

w<tplen. 
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Fallproben. 

Gewicht  von  800  Kilosr.  fallend  auf  die  Mitte 
der  Schiene,  welche  aotzwei  fiwten  StOtzpnnkten  ; 
im  Abstand  Ton  1>.1  voneinander  horizontal 
anflie^ 


Proben 

auf  Bietrnnf;  durch  die  Presse. 
10000  Kilogr.  reap.  28000  Kilogr. 
während  6 Minuten. 


C3 

Pfeil  bei 
der  Fall- 
höhe Ton 

6- 

Gerade 
gerichtet 
bei  der 
Fallhöhe 

Einge- 
hasen  an 
Fuase  — 
FaUhöhe 

Belastu 

ng  von 

... 

IS 

ä 

t 

Kohlen- 

10000  Kilogr. 

280(X)  Kilogr. 

Stoff- 

Pfeil 

Bemerkungen. 

rs 

bl 

55 

Gehalt 

während 

de» 

Drucke* 

perma- 

nent 

während 

de* 

Drucket 

perma* 

nent 

1. 

29x110 

ö“ 

4 -.6 

6* 

gebrochen 

i ’S»“ 

1 

i 

0,5»» 

55»* 

51»“ 

Die  Schiene  wurde  dann  am  Fuse«  cingehauen  und 
belastet  mit  160(X)  Kilogr.,  20(XXi  Kilogr.  und 
25000  Kilogr.;  bei  der  letzteren  Belastung  erfolgte 
der  Bruch. 

2. 

0,25«/o 

8)wn> 

6« 

4“ 

4 ».5 
6 ».6  ß. 
5» 

2», 5 
2 »,5 

gebrochen 

3“ 

0 

97»» 

94"» 

Die  Schiene  wurde  nach  dem  3.  Schlage  (B)  auf  die 
Seite  gelegt.  Weil  der  Bruch  noch  nicht  erfolgte, 
wurde  lie  noch  tiefer  eingehauen  und  brach  dann 
scblieasUch  bei  2 »,5  Fallhöhe. 

a 

• 25<"w 

6» 

5» 

5", 5 
6 ».5 
5»,75 
5 «.76 
5»,  75 
gebrochen 

1 _ 

0 

4. 

0,29»/o 

44*» 

6» 

1 » 

gebrochen 

— 

0 

— 

60““ 

4 

6. 

- 

46»» 

5» 

6“ 

gebrochen 

■ giDtn 

0 

60»» 

50"« 

6. 

0,27«/o 

37»» 

6» 

2» 

gebrochen 

1“ 

gebrochen 

j 3»» 

0 

7. 

Kopf 

olken 

oben 

bei 

37»» 

5*n 

1» 

gebrochen 

' 

1 

0 

68»» 

8. 

- 

44”*» 

6“ 

1".5 

gebrochen 

0 

— 

124"*« 

9. 

45”» 
Fuss  oben 
53"" 

5»* 

““  • 

1 6,6«» 

0 

99“» 

93«“ 

10. 

0,300/o 

48»“ 

6» 

J m ' 

gebrochen 

_ 

0 

— 

65“» 

11. 

0,29«/(, 

44»** 

c** 

2* 

gebrochen 

— 

0 

— 

63«« 

• 

12. 

O.23.W0 

43mm 

6» 

1»,5 

— • 

0 

— 

73»« 

la 

1 

50"» 

5» 

1» 

1".5 

2*  1 

2»,5 
3»  < 

3",5  1 

4»  [ 

G*gcbr-' 
(11)  1 

0 

$4mm 

1 

Die  Prob«  wurde  am  heissen  Julitage  vorgenommen; 
die  Schiene  war  lange  Zeit  von  der  Sonne  be- 
schienen, so  dass  darin  der  Grund  liegen  mag,  dass 
sie  erst  nach  vielen  Schlägen  brach. 

14. 

— 

45tr.n1 

2m  ! 
1 

— 

0 

— 

82«“ 

15. 

0.28»/o 

52»» 

3™  1 

— 

0 

80»» 

85«» 

IG. 

— 

49  6»» 

2”* 

i 

4»» 

0 

- 

— ' 

Bei  19000  Kilogr.  10»»  Pfeil. 
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Zwei  Schienen  worden  noch  anf  nachstehende  Weise  ver-  t 
sncht : 

1.  Schiene  mit  0,29  Jk  C. 

Gewicht  von  1241  Kilogr.  ans  3"  Höhe,  Pfeil  40““. 

•«  « 1241  « . 6“  . « 112““. 

2.  Schiene  mit  0,19  ^ C. 

Gewicht  von  1241  Kilogr.  ans  3“  Höhe,  Pfeil  60““. 

« « 1241  . . 4“  . « 115”“. 

Vorstehende  Daten  werden  gendgen,  nm  eine  Idee  von  der  { 
Gote  des  verwendeten  Stahles  zu  gehen.  Es  hieiht  nor  noch  zu  , 
erwähnen,  dass  der  Stahl  zu  der  Categorie  «Trös-Tendrc  nnd  j 
Tendre  (0,18  it  0,2  ^ C.  resp.  0,2  il  0,28  ^ C.)  gehört  nnd  j 
sich  nicht  im  Wasser  härten  liess.  Das  Material  war  demnach 
schon  mehr  ein  homogenes  Schmiedeeisen. 

Stahl  ans  der  Categorie  « Demi'dnr»  (0,28  ^ ä 0,3  ^ C. 
wnrde  nnr  ansnahmsweise  verwandt. 

Dass  für  die  Schienen  eine  so  weiche  Stahlsorte  verlangt 
wnrde,  hatte  s<>inen  Grnnd  in  lyOcal-Umständon  der  Bestimmnngs- 
orte,  welche  die  Anwendung  einer  härteren  Sorte,  wie  in  Europa 
fhr  Schienen  gebräuchlich,  nicht  znlicssen.  | 

Schliesslich  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  die  Firma  J.  [ 
Cockerill  zu  diesen  Schienen  gewöhnlich  6800  Kilogr.  Koh- 
material  pro  Charge  verwendete,  und  11^  bis  18ji^  Ver- 
last hatte. 

Jeder  Ingot  wog  218  Kilogr.  und  wurde  bearbeitet  zn 
einer  Schiene  von  25  Kilogr.  X 7 = Ifli  Kilogr.  (im  Mittel), 
so  dass  nochmals  ca.  18^  verloren  gingen,  das  Abschneiden  der 
Schiene  anf  Länge  mit  eingerechnet. 

Die  Firma  J.  Cock  eri  11  bearbeitet  gewöhnlich  Bcssemer-  ' 
stahl  von  nachstehender  Composition; 

C = 0,28  ^ ä 0,30 
Si  = 0,OH  « A 0,06  - 
S = 0,02  . A 0,04  - 


Kilogr.  2000  Gusstüsen  Seraing,  Hochofen, 

« 1000  « Mary  Port  Xr.  1, 

. 1000  . * . Xr.  3, 

. 1000  • Cnmberland  Xr.  2, 

« 1 600  Suhl, 

• 500  Schienenabälle, 

Kilogr.  7100 

and  dieses  Rohmaterial  enthält: 

C =4,5  56  A 5 $15, 

Si  = 2,6  . 

S = 0,04  . A 0,06  56, 

Ph  ==  0,05  - A 0,08  - 
Mn  =1,1 

jeder  Charge  wird  noch  800  Kilogr.  Spiegeleisen  zngesetzt. 

FOr  Stahl  von  der  Composition: 

C = 0,25  56  A 0,35  <6, 

Si  = 0,05  . A 0,1  « 

S = 0,02  . A 0.04  - 

Ph  = 0,07  « A 0, 15  < 

Mn  = 0.60  . A 0,65  * 

wird  das  folgende  Rohmaterial  verwendet: 

Kilogr.  2300  Cumberland  Xr.  3, 

« 2800  Seraing  Hochofen  Xr.  1, 

« lOOÖ  Mass  Boy  Xr.  1, 

« 800  Seraing, 

< 800  Suhl. 

< .300  Schienenabfälle, 

Kilogr.  -7100. 

Dieses  Rohmaterial  enthielt: 

C = 4,5  56  A ö 56, 

Si  = 2,4  . 

S = 0,06  - 

Ph  = 0,07  . A 0,12  56, 


Ph  = 0,05  * A 0,08  « 
Mn  = 0,60  « A 0,80  « 
ans  nachstehendem  Rohmaterial : 


Mn  =0.5  . ; 

• : jeder  Charge  wird  noch  500  Kilogr.  Spiegeleisen  zngesetzt. 
‘ RrOssel,  im  Juni  1877. 


» 


Heber  die  Anwendung  von  Stuhlbronce. 

Mitgethcilt  von  R.  Paalns,  Oberinspcctor  In  Stuttgart. 

(Hierzu  Fig.  8 und  9 auf  Taf.  XX.) 

In  dem  IV.  Hefte  des  Jahrganges  1876  Seite  140 — 143  - Walzenstrassen,  einem  grossen  Drucke  aasgesetzten  Achseniagcr 
erlanbte  ich  mir  unter  Anderem  auf  die  voranssichtlich  vortheil-  zeigen  im  Vergleich  mit  den  in  Sand  oder  Lehm  gegossenen 
hafte  Anwendung  von  Stahlbronce  fflr  andere  als  artilleristiscbe  reichlich  die  doppelte  Dauerhaftigkeit.  .Ausserdem  liegt  in 
Zwecke  aufmerksam  zu  machen.  j dem  Coonillenguss  noch  ein  besonderer  Vortheil  bei  allen  Oass- 

Ich  bin  jetzt  in  der  Lage  die  Mittheilung  machen  zn  können,  1 «“cken,  welche  eine  häufigere  Erneuerung  erfordern,  darin, 

dass  die  Versuche  mit  in  Co<|aillen  gegossenen  Broncelagem,  | ^ Bestreitung  der  ersten  Kosten  fär  die  Coquillen,  alle 

welche  auf  meine  Veranlassnng  in  ansgedebnter  Weise  in  den  weitere  Kosten  fOr  Förmerei  wegfallen  und  dass  die  Kör|>erform 
Lothringer  Eisenwerken  in  Ars  a.  M.  angestellt  wurden,  zu  so  ; derOussstfleke  genauer,  als  beim  gewöhnlichen  Guss  eingehalten  wird, 
guten  Resoluten  fährten,  dass  der,  den  ersten  Theil  der  Iler-  I Die  Skizzen  (Fig.  8 und  9 Taf.  XX)  zeigen  eine  Co<|nille, 
Stellung  von  Stahlbronce  bildende,  Co<iuillengnss  nun  ausscbliesa-  wie  sie  in  Ars  a.  M,  zum  Guss  von  kleinen  Seitenbacken  und 

lieh  in  den  genannten  Werken  angewendet  wird.  IKe  ver-  Lagern  dient.  Weitere  Fj-fahrnngen  werden  die  vortheilhaftesten 

tchiedenen  Zwecken  dienenden  nnd  theilweise,  wie  in  den  grossen  ! Wanddicken  der  verschiedenen  Coqoillen  noch  festzustellen  haben. 

Ortua  flir  Fovt«obHtt«  d««  Kra«  Polgp.  ZIV.  Bud.  A.  II«fl  I8T7.  31 
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Wenn  nun  nach  Obigem  der  Voiiheil  des  Coquillengosses 
bei  Bronce  zunflebst  för  Aclis<-niager  nachgewiesen  ist,  so  er- 
laube ich  mir  auch  hier  wieder  meine  Ueberzeugnng  auszu-  ! 
sprechen,  dass  nicht  nur  die  Anwendung  dieses  Coquillengusses 
für  alle  BroncestOcke.  welche  der  Abnutzung  oder  dem  Drucke 
zu  widerstehen  haben,  von  grosser  Wichtigkeit  ist,  sondern  dass 
auch  die  weitere  Operation  zur  Herstellung  von  Stahlbronce, 
nämlich  die  Streckung  des  Coquillengusses  Ol>er  die  Elosliciiäts- 
grenze  hinaus,  fOr  alle  Bestandtheile,  welche  dieser  Manipulation 
unterworfen  werden  können,  vom  besten  Erfolge  begleitet  sein 
wird.  Wi'nn  beisidelsweise  Koll>enringe  aus  Bn)nce  hergestellt 
wenlen  sollen,  so  ist  es  ein  Leichtes  diese  Hinge  zunächst 
in  Coquillen  mit  kleinerem  Durchmesser  zu  gieswM)  und  ihnen 
dann  durch  Strecken  (Hämmern  oder  Walzen)  eine  dem  unge- 
härteten Stahle  gleichkomniende  Festigkeit.  Elasticität  und  Härte 
zu  geben. 

Im  Weiteren  wenlen  die  Vortheile  des  Cotiuillengusses  nicht  | 


allein  der  Bronc.e,  sondern  allen  Gussstacken  zu  gute  kommen, 
welche  aus  3 oder  mehreren  Metallen,  die  nicht  in  einem  und 
demselben  liitzgrade  schmelzen,  hergestellt  werden;  so  z.  B. 
dem  sogenannten  Weissmctall,  welches,  wenn  es  in  dicken 
Stocken  auf  gewöhnliche  Weise  gegossen  wird,  eine  sehr  nn- 
gleichmässige  Ma.sse  bildet. 

Schliesslich  erlaub**  ich  mir  noch  ein  paar  Fehler,  welche 
sich  bei  dem  Drucke  des  Aufsatzes  Ober  Stahlbronce  (IV.  Heft 
1876  Seite  140  — 143)  eingeschlichen  haben,  zu  berichtigen: 

Seile  142  11.  Zeile  von  onten  soll  es  Stossproben  und 
nicht  Stahl  pniben  heissen.  Auf  derselben  Seite  die  3 letzten 
Zeilen  und  auf  der  Seite  143  die  6 ersten  Zeilen  soll  nicht 
ein  X.  sondern  das  Multiplikationazeiuben  X sichen.  Ferner 
soll  es  am  Schlüsse  des  Aufsatzes  6.  Zä\v  von  onten:  «kumpfen 
Meiseis»  und  nicht  stumpfen  Meiseis  heissen. 

Stuttgart,  Juni  1877. 


Culin’s  Unterlagsplatte  und  üniTersallasche  fär  Pferdebahnen. 

(Hierzu  Kig.  1-7  auf  Taf.  L.) 


Durch  Einführung  meiner  neuen  Oberbau-Constructioii  mit 
Verlaschung  (constr.  Anfang  1874)  hat  sich  der  Mangel  einer  j 
genflgenden  St*>s.sverbindung  bei  den  alten  Schienen  in  verstärktem 
Moasse  fühlbar  gemacht,  weshalb  ich  mich  veranlasst  sah,  mich 
abermals  längere  Zeit  mit  dieser  Sache  eingehend  zu  beschäftigen, 
x-obgleich  ich  schon  früher  alle  möglichen  Versuche  angestellt 
und  verschiedene  Mittel  geprüft  batte,  um  besagten  UebeLstand 
in  Etwas  erträglicher  zu  machen,  ohne  indess  zu  einem  Hesultate 
gelangt  zu  sein. 

Die  bisher  verwendete  Stossverbindiing  besteht  in  einer 
gl  ^inm  7.<,n  **ngl.)  starken  und  300*“  langen  eisernen 
Unterlagsplatte,  durch  welche  4 Nägel  hindurchtreten.  Das 
Langschwclleuholz  (Kiefern)  wird  jedoch  an  den  Stossstellen 
durch  das  fortwährende  llämmem  der  Räder  auf  die  Schieuen- 
enden  (und  Unterlagsplatte)  ganz  in  dersolben  Weise  weich  und 
elastisch,  wie  ein  Stück  Kork,  auf  welches  man  eine  Zeit  lang 
mit  dem  Hammer  schlägt.  Mit  der  Zeit  aber  schreitet  dieses 
«Korkartig-elastiscbwerden»  des  Holzes  in  die  Tiefe  und  in 
demselben  Maasse  drückt  sich  dann  natürlich  auch  die  L'nter- 
lagsplatte  in  dem  .Augenblicke,  wo  das  Rad  den  Sebienenstoss 
passirt,  tiefer  in  die  Schwelle  ein,  oder,  was  dasselbe  ist,  die 
entstehenden  Absätze  der  beiden  Schienenenden  werden  grösser, 
folglich  der  Schlag  stärker.  Eine  Unterlegung  der  Schienen 
mindert  wohl  dos  Uebel  vorübergehend,  lässt  sich  aber  nicht 
beliebig  oft  vornehmen,  wenn  man  gegenOberliegende  Stossfugen 
behalten  und  zugleich  nicht  Schienen  und  Langscbwellenslösse 
Zusammenfällen  las*:en  will,  — unter  der  Voraussetzung,  dass 
die  SchwellcnstCisse  verwechselt  sind,  — ganz  abgesehen  von  ; 
den  nicht  unlu’deutenden  Kosten  und  der  Zerlöcherung  der  j 
Langschwellen  durch  die  Schicnennägel.  Längere  Unterlags-  : 
platten  wirken  allerdings  günstiger,  doch  konnte  ich  seihst  durch  | 
600““  lange  Unterlagsplatten  keine  Abbülfe  schaffen,  da  die 
Sache  an  und  für  sich  dieselbe  bleibt  und  nur  der  Zeitraum 
^ vergrössert  wird. 


Es  ist  also  an  dem  geringen  Nutzen  der  Unterlags]>latte 
die  Weise  ihrer  Lagening  Schuld,  indem  letztere  das  Weich- 
werden des  Holzes  verursacht.  Soll  deshalb  die  Unterlagsplatte 
auf  längere  Dau**r  genOgen , so  kann  dies  nur  dann  der  Fall 
sein,  wenn  sie  derart  gelagert  wird,  dass  man  der  Veränderung, 
welche  ihre  Slützlläche  durch  das  Befahren  erleidet,  entgegen- 
wirken kann.  Daa  erreiche  ich  nur  dadurch,  dass  ich  statt 
einer  Platte  deren  zwei  nehme,  sie  an  die  Seiten  der  Lang- 
schwelle Torlego  und  mit  4 Schraubbolzen  kräftig  gegen  dieselbe 
presse.  Hierb<d  werden  die  Platten  hauptsächlich  durch  die 
entstehonde  Reibung  gehalten.  Diese  (d.  h.  die  Reibung)  ist 
aber  unabhängig,  wird  nicht  durch  das  Befahren  des  Gleises 
verändert,  und  kann  immer  wieder,  falls  der  Anschluss  der 
Platten  durch  die  Veränderung  der  Holzol>erfläche  in  Folge  von 
WitterungscinflUsscu  gelockert  werden  sollte,  durch  Nachziehen 
der  Bolzenmntteni  in  ganzer  Stärke  hervorgebracht  werden. 

Fig.  1 Taf.  L zeigt  diese  Anordnung,  welche  ich  bereits 
versuchsweise  cingeftthrt  habe.  Die  Platten  siud  aus  gewöhn- 
lichem Flacbeisen  75“*:  13"'“  hergestellt  und  haben  eine  Länge 
von  350““,  die  Bolzen  einen  Dnrchmess«*r  von  16““.  An  und 
fOr  sich  wäre  eine  so  grosse  Dicke  der  Platten  nicht  erforder- 
lich, aber  dieselben  müssen  der  Schiene  eine  genügende  Anflage- 
fläche gewähren  und  selbst  wieder  mit  eintT  ausreicheuden 
Fläche  anf  dem  Holze  aufliegen,  um  die  Bolzen  zu  entlasten 
und  zu  unterstützen.  Um  die  Reibung  zwischen  Platten  und 
Holz  zu  vergrössern,  wäre  es  zweckmässig,  die  Platten  an  der 
inneren  Seite  entweder  aufzubaueu,  wie  man  dies  bei  Wagen- 
tritten zu  thun  pflegt,  oder  mit  Längsriefen  zu  versehen,  was 
beides  schon  beim  Walzen  ausgefobrt  werden  könnte.  Die  Schrau- 
benrauitern  halte  ich  an  die  äussere  Seite  des  Gleises  verlegt, 
um  die  fOr  die  Pferde  so  gefithrlichen  Lücken  in  dem  Pflaster 
des  Bahnkörpers,  welche  bei  dem  Nachsehen  und  Anziehen  der 
Muttern  durch  die  herausgenommenen  Steine  entstehen,  zu  um- 
gehen. Das  Lösen  der  Muttern,  welches  unter  Umständen  schon 
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durch  herbeigpfübrt  werden  kann,  wird  dadurch 

verbotet,  da<«  man  d&9  aus  der  Mutter  herausragonde  Endo  dea 
Bolzens  anfhant  oder  schwach  vernietet,  je  nachdem  dasselbe 
lang  oder  kurz  ist.  Die  Löcher  fOr  die  Bolzen  werden  durch 
das  Holz  mit  einer  sogen,  Eckbohrknrbel  gebohrt. 

Der  Haupteinwand , welcher  mir  gegen  die  Verwendung 
solcher  Platten  gemacht  werden  könnte,  besUlnde  darin,  dass 
die  vorspringenden  Bolzenköpfe  und  Muttem  keinen  guten  An- 
schluss und  Halt  der  Pflastersteine  erlauben.  Dies  siebt  jedoch 
glücklicherweise  auf  dem  Papiere  schlimmer  aus,  als  es  in 
'Wirklichkeit  ist,  denn  es  hat  sich  herausgestellt,  dass  gerade 
an  den  Stössen  sich  die  Steine  bes-ser  im  Niveau  der  Schienen 
halten,  als  an  den  anderen  Stellen,  weil  sic  von  den  vorspringen- 
den Theilen  der  Bolzen  untersttttzt  werden. 

Entschieden  zweckmässiger  wäre  ös  gewesen  an  Stelle  der 
einfachen  Platten  nngleichschonkligc  Winkeloisen  von  45  X "ö““ 
Schenkelhreite  und  7 — 8““  Stärke  anzuwenden.  Es  war  dies 
auch  Anfangs  meine  Absicht,  leider  konnte  ich  hier  am  Platze, 
der  Zeit,  kein  ]>assendes  Walzeisen  erhalten. 

Falls  sich  mein  Verfahren  bewährt,  beabsichtige  ich  be- 
sondere l'nterlagsplatten,  wie  Fig.  2 und  zeigen,  walzen  zu 
lassen.  Bei  dieser  Form  ist  die  gewöhnliche  Unterlagsplatte 
mit  der  scdtlichen  vereinigt  und  schützen  ferner  nach  oben 
gehende  Rippen  die  Schienen  vor  seitlichen  Verschiebungen. 
Der  Anschluss  der  Schiene  an  die  äussere  Platte  wird  mittelst 
Zwiscbenlegung  eines  Stahlblechstreifens  regnlirt.  Die  Füsse 
haben  zum  Zweck,  den  Platten  eine  grössere  Seitonsteifigkeit  zu 
geben  und  eine  zweite  StOtztläcbc  zu  schaffen;  so  dass  dann 
'liese  Platten  erstens  durch  die  obere  Schwellenfläche,  ebenso 
wie  bei  den  gewöhnlichen  Unterlagsplatten , zweitens  durch  die 
Seitennübung  nnd  drittens  durch  dio  unteren  FOssc  getragen 
■werden.  Noch  besser  wurde  es  sein,  wenn  man  die  Soitenstücke 
der  Platti-n  von  oben  n .rii  unten  verjängt,  oben  etwa  9 und 
unten  i>““  stark  macht.  Es  hätte  dann  die  geringste  Senkung 
eines  riattenp.aarcs  von  selbst  eine  Verstärkung  der  seitlichen 
Reibung  zur  Folge,  wodurch  eine  weitere  Senkung  verhindert 
würde.  Leider  ist  dies  praktisch  nicht  durchführbar,  weil  bei 
den  meistens  in  der  Rahn  liegenden  Schwellen  — und  diese  balx; 
ich  hier  nur  im  Auge  — eine  so  feine  Bearbeitung  nicht  möglich 
ist ; schon  die  Herstellung  der  Nutben  für  die  Füsse  ist  schwierig. 

Für  eine  Anzahl  passend  geformter  Schienenprofile  lässt 
ach  diese  l.'nterlagsplatte  leicht  zu  einer  Lasche  umformen,  wie 
die  Figuren  •!  und  5 klar  machen , welche  sie  in  Anwendung 
auf  die  BOsing'sche  Schiene  ^Fignr  4;  Berlin,  Dresden, 
Hannover  etc.)  und  auf  die  I,aobat'sche  Schiene  (Fig.  5 Wien, 
Brünn  etc.)  zeigen.  Sieht  man  in  Figur  4 davon  ab,  "dass  sich 
die  Rolzenköpfe  und  Bolzcnmuttem  unter  dem  oberen  Laschen- 
thcil  verkriechen,  was  ich  nicht  für  nöthig  halte,  so  lässt  sich 
dieser  leichter  consirniren,  anstatt  der  angegebenen,  unterstrichenen 
13»m  genügen  9 — 10““°  vollständig.  Ein  Hinaufziehen  dieses 
oberen  Stückes  bis  zur  Schienenhöhe,  wie  punktirt  angegeben, 
ist  nicht  empfehlenswerth,  weil  die  Laschen  dann  zu  sehr  durch 
andere  Fuhrwerke  zu  leiden  hätten  nnd  den  Pferden  eine  noch 
grössere  Eiseniläcbe  geboten  würde,  als  dies  schon  durch  die 
Schienen  geschieht.  Uebrigens  mtts.sen  die  Laschen  schon  wegen 
der  Abnutzung  der  Schienen  niedriger,  als  diese  gehalten  werden. 


Die  zwischen  Schiene  und  Pflaster  durch  die  Lasche  gebildete 
Vertiefung  füllt  sich  vollständig  mit  Steinstaub,  welcher  durch 
; blnzukomraendes  Wasser  fest  wird.  Da  die  kleinen  Wülste  aa 
keine  genügende  Anlagetläche  für  die  Laschen  bieten , denn  sie 
I würden  sich  zu  schnell  abnutzen,  so  kann  man  sich  damit  helfen, 
I dass  man  schwache  Blechstreifen  bb  einlegt.  Diese  werden  auf 
' jeder  Seile  der  Lasche  anfgebogen  nnd  lassen  sich  bei  eingetro- 
tenem  Verschleiss  leicht  durch  entsprechend  stärkere  ersetzen, 

■ wodurch  jeder  Zeit  wieder  ein  guter  .Anschluss  der  Laschen  zu 
erzielen  ist.  In  gleicher  Weise  kann  hei  Fig.  5 der  mit  c bezeichnete 
Zwischenraum  benutzt  werden.  Es  sind  in  der  Zeichnung  19““ 
hohe  Muttern  angegeben,  welche  natürlich  nur  dann  anznwenden 

{ wären,  wenn  sich  zeigen  sollte,  dass  die  gewöhnliche  Höhe  nicht 
. ausreichend  ist. 

' In  Figur  5 erhalten  die  Lascheu  die  bedeutende  Höhe  von 

■ 115““7  weshalb  wünschenswerth  erscheint,  letztere,  wie  punktirt 
angegeben  auf  90““  zu  reduciren.  Dann  kommen  aber  alle 
4 Bolzen  in  einer  Ebene  zu  liegen  und  könnten  sich  die  Laschen 

1 leicht  um  die,  durch  die  Mitten  der  Bolzen  gehende  Aussenlinie 
I als  Achse  drehen,  daher  ist  eine  solche  Verminderung  der 
I Laschenhöhe  nicht  anzurathen.  Auch  ist  gerade  dadurch,  dass  die 
Bolzen,  ihrer  Inanspruchnahme  gemäss,  in  verschiedener  Höhe  sitzen 
und  indem  man  bald  die  oberen,  bald  die  unteren  Sebraubenmut- 
tem  anzieht,  eine  gute  Kegulirnng  des  Laschenanschlusses  möglich. 

Gleichzeitig  zeigen  Fig.  5,  6 nnd  7 auf  welche  Weise  man 
hier  und  bei  den  übrigen  Conslructionen  leicht  eine  Sicherung 
des  Bolzenkopfes  nnd  der  Balzenmutter  dnreh  .Anwalzung  eines 
kleinen  Wulstt‘3  und  Unterlegen  einer  2““  starken  Platte,  welche 
anfgebogen  wird,  erreichen  kann. 

SelbslvcrsUludlich  fallen  sowohl  hei  Figur  4 als  auch  bei 
Fig.  5 die  Schienennägel,  soweit  die  Laschen  reichen,  fort. 

Die  Vorlheile  einer  guten  Stossverbindnng  werden  von  den 
meisten  Pferdobahntechnikeru  noch  nicht  in  vollem  Maasse  ge- 
würdigt, so  dass  ich  sie  eigentlich  hier  noch  einmal  zusammen- 
stellen möchte.  Dies  würde  mich  augenblicklich  jedoch  zu  weit 
i fuhren  und  beabsichtige  ich  später  in  einem  besonderen  Artikel 
hierauf  ausführlich  zurückzukommen.  Den  mir  gegenüber  von 
Einigen  geäusserteu  Zweifel  an  der  Möglichkeit  der  Herstellung 
einer  bessern  Stossverbindung,  als  sie  eine  eiufache  Unterlags- 
Platte  zu  bieten  vermag,  bei  den  meisten  der  bisher  auf  den 
Pferdebahnen  benutztzten  Schieneuformen,  glaube  idi  hiermit  be- 
seitigt zu  haben.  Auch  isC  es  mit  Rücksicht  auf  die  hoffentlich 
baldige  Einführung  von  Dampfwagen  für  Pferdebahnen  dringend 
geboten,  an  eine  bessere  Stossverbindnng  der  alten  Pferdebahn- 
schienen zu  denken.  Selbst  ein  mittelmässiger  Überbau  lä'->t 
sich  in  den  meisten  Fällen  durch  Verlaschung  der  Schienen  recht 
gut  für  den  Betrieb  mit  Dampfwagen  tüchtig  machen.  Es  kommt 
nicht  allein  das  grössere  Gewicht,  den  gewöhnlichen  Pferdebahn- 
wagen gegenüber,  in  Betracht,  sondern  die  Triebräder  der  Ma- 
schinen bean.spruchen  auch  das  Gleis  io  ganz  anderer  Weise  als 
die  Räder  der  durch  Pferde  gezogenen  Wagen.  Oder  soll  man, 
um  Dampfwagen  einftthren  zu  können,  alle  alten  Gleise,  bez. 
Schienen,  entfernen?  Doch  jedenfalls  nicht,  wenn  sich  La.schen 
anbringen  lassen,  da  man  auf  diese  Weise  noch  am  billigsten 
bei  einer  Reconstruction  der  Gleise  wegkommt. 

Hamborg,  26.  Juni  1877. 
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üntersnchang  der  Fahrsicherheit  in  den  Krennnngeetficken. 

Vom  In(;onicar  lopk*  in  Ma);Jcbur". 


Die  vorangt-gangeno  UuteranchDDg  Ober  die  RUlenbreite  *j  | 
»:iebt  die  Mittel  an  die  Hand,  den  Grad  der  Fabrsicberbeil  in 
den  Krenzun'gsstttRken  näher  zu  bcartbeilen.  ' j 

Unter  Beibebaltang  derselben  Buciistabenbe/eicbnuog  wie  in  , 
der  gedachten  Abbandinng,  ergiebt  sich  daselbst  aus  B.  I bis  IV 
dass,  wenn  die  Differenz 

* - = d* 

positive  Werthe  anninimt,  fOr  das  betreffende  Rad  unbedingte 
Fabrsicberbeit  vorhanden  ist,  weil  der  Laufkreis  des  Bades, 

nachdem  er  die  fUbrungslose 
Strecke  e f Fig.  1 1 Taf.  A passirt 
bat,  die  Fahrkante  der'Bchiene 
e b resp.  f b,  wegen  des  zwi- 
schen Udden  verbleibenden 
Spielraumes  niemals  verfehlen 
kann. 

Bei  negativen  oder  Null- 
werthen  von  lässt  sich  die 
Fahrsicherheit  nur  durch  be- 
sondere FOhrungsstUcke 
hcrstellen,  weil  der  aus  der 
Richtung  bb,  nach  rechts  (Fig, 
10  u.  11  der  Abhandlung  Ober  : 
die  Rillenbreite)  gewichene  Lauf-  j 
kreis  des  Rades  durch  Zwangs-  | 
mittel  nach  b b|  zurflekgedrängt  | 
werden  muss.  Die  weitere  | 
Untersuchung  ist  nun  zu  führen;  | 

A.  fflr  den  Fall,  dass  eine  Achse  das  Bestreben  hat,  nach  ; 
rechts,  Fig.  S4,  zu  drängen. 

B.  für  den  Fall,  dass  sie  das  Bestreben  hat,  nach  links, 
Fig.  54,  zu  drängen. 

Hierbei  ist  vorläufig  angenommen,  dass  die 
Wände  der  Rillen  lothrecbt  (nicht  gebOscht)  sind 
nnd  dass  die Fahrkanten  derSchienen  undZZnngen  | 
in  einer  Horizontalen  liegen.  | 

I 

Fahrsicherlieit  eines  ainzelnen  Rades.  i 

Eis  sei  daher  zunächst  der  Fall  in  Betracht  gezogen : | 

A.  dass  eine  Achse  das  Bestreben  habe,  nach  rechts  zu 
drängen  nnd  sich  daher  scharf  an  die  Schiene  bb,  anlegt  j 
Sobald  das  rechte  Rad  die  Ecke  n passirt  hat  und  das 
Bestreben  des  Ausweicbens  nach  rechts  fortdauert,  rOckt 
die  Innenkante  des  linken  Rades  scharf  an  die  Flllgelscbicne 
vor  Pnnkt  m,  nnd  es  beginnt  eine  thatsächliche  Verschio- 
bnng  der  Achse  nach  rechts,  die  identisch  ist  mit 

Diese  Verschiebung  soll  non  znnächst  fOr  den  Zeitmo- 
ment festgestellt  werden,  wo  das  linke  Rad  bei 
der  Ecke  m angelangt  ist. 

a.  Nimmt  man  die  Rillenbreite  in  den  KreuzangsstUcken 
durchweg  zu  4fi"»°  an,  und  bedeutet 

*)  Organ  1877,  S.  20. 


Fig.  54. 


s,  das  innere  Spurmaass  der  Radreifen, 
s,i,  die  Entfemnng  des  Ijinfkreises  eines  Reifens  von 
der  Innenkante  des  Anderen,  E'ig.  56, 

^ die  Entfernung  des  Laufkreises  eines  Radreifens  von 
der  Fahrkanto  der  andereiT^.aafKhiene,  Fig.  55, 
d die  Dicke  des  Reifens, 

so  ist  bei  den  in  der  Rille  bb,  laufenden  Rädern 

Fig.  65.  1)  fur  ein  mit  13ü3““  aufgckeil- 

'3  teg  neues  Räderpaar: 


■4 

1 


*111  — *1  4" 

= 1363  -t-  31  = 1394““ 
= "lll  "T  ■19 
= 1394  -I-  49  = 1443 
= 1435  — 1443  = — 6“” 


2)  für  ein  mit  1357"'“  aufgekciltes  neues  Raderpaar: 

8„,  = 1357  -1  34  = 1391““ 

Sj  = 1391  -f-  19  = 1430““ 

— 143^—  144^1  = — _5>"“ 

3;  für  ein  mit  1363“'“  aufgekeiltes  abgelaufcnes  Räderpaar: 
s,,,  = 1363  -f  23';»=  1386 ',  j"“ 

8„  = 1386,/,  -|-  19  — 143.5'/,““ 

= — 0.5“'“ 

4)  für  ein  mit  1.3.'i7“"'  aufgekoiltes  abgeloufenes  Rädeqiaar: 
g,„  = 1357  + 26'.,  = 1383'/,“® 

8„  = 1383'/,  i-  49  = 1432'/,““ 

A = + 2'/,““. 

Eis  ist  hiernach  Ihm  49““  Rillenbreite  unbedingte  Fahr- 
sicherbcii  im  Punkte  m fttr  die  in  der  Rille  bb,  laufen- 
den Räder  nur  für  abgclaufene  Reifen  von  26'/, -f- 2 
= 28'/,““  bis  20'/,"’“  Reifenbreite,  die  mit  1357““  auf  die 
Achse  gekeilt  sind,  vorhanden. 

In  allen  Übrigen  Fällen  muss  die  Fabrsicberbeit  durch 
Fohningsstäckc  hergestelli  werden. 

b.  Giebt  man  dagegen  der  Rille  neben  der  FlOgelschiene  bei 
m Breite,  von  der  Fabrkante  aa,  ab  ge- 

messen, nnd  IwliandeU  sie  als  Zwangsrille,  indem  man 
die  Eicken  p and  nt  nach  den  pnnktirten  Linien  in  Fig.  54  ^ 
um  8“''"  vorscbiobi,  während  die  Rille  neben  den  Lauf- 
schienen als  E’abrrille  49“'“  breit  bleibt,  so  ist: 

1)  for  ein  mit  1363““  anfgekeiltes  nenes  Käderpaar 

s,„  = 1363  -f-  31  = 1394““ 
s,  = 1394  -f  41  = 1435““ 

A 

2)  für  ein  mit  1357““  aufgekeiltes  neues  Räderpaar 

e,,|  = 1357  -f  34  = 1891““ 

85  = 1391 -j- 41  = 1432““ 

3“"' 

3)  für  ein  milTsOS'““  aufgekciltes  abgelaufenes  Räderpaar 

8,,,  — 1363  -f-  23'/,  = 1386'/,““ 

Sq  = 1 386 '/,  -f  4 1 = 1 427 '/,"“ 
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4)  fllr  eiD  mW. '%  357““  aufgekeilles  abgelanfenes  Räderpaar 
8,1,  =s  1357  + 26V,  = 1383';,”“ 
s«  1 38S '/,  -I-  4 1 1 424  V,““ 

_A  * X 10  '/,“” 

Uci  dieser  Auordnuog  ist  zwar  in  der  Stellang  bei  m für 
alle  in  der  Rille  bb,  laufenden  Räder  nnbedingtc  Fahr- 
sicherheit vorhanden,  da  aber  bei  der  Rückfahrt  in  derselben 
Richtung  die  41””  breite  Zwangarillo  als  Fahrrille  fungiren 
muss,  so  entspricht  sie  nicht  dem  § 160  der  «Tecbn.  Ver- 
einbarungen» und  ist  um  3““  zu  schmal.  Die  41“”  breite  ! 
Kille  bleibt  daher  bei  der  nachfolgenden  Untersuchung  ausser  | 
llct  rächt.  Vcrgl.  Seite  21  der  Abh.  Ober  die  Rillcnbreite. 

c.  Giebt  man  der  Rille  neben  der  FlOgelscbiene  bei  m 44“” 
Breite,  so  ist : 

1)  für  ein  mit  136.3”“  aufgekeiltes  neues  Räderpaar 

s,„  = 1363  -f  31  = 1304”” 

Sg  = 1394  -f  44  s=  1438”" 

ssK  3x0m 

2)  für  ein  mit  1357”“  aufgekeiltes  neues  Räderpaar 

s„,  = 1357  -f  34  = 1301”“ 

8,  = 1301  -f  44  = 1435“” 

^ — 0“" 

3)  für  ein  mit  1363”“  aufgekeiltcs  abgelaufenes  Räderpaar 

s,„  = 1363  -I-  23'/,  = 1386'/,““ 

So  = 1386'/,  4-  44  = 1430';,”” 

+ 4'/,”” 

4)  für  ein  mit  1357”“  aufgekeiltes  abgelanfenes  Räder- 
paar ist : 

s,,,  = 1357  -f  26 1/2  ==  1383'/,“” 

So  ==  1383';, -f  44  = 1427'.,““ 

A = + 7'/,”“ 

Bei  dieser  Anordnung  ist  bei  der  Stellang  in  m für  die  in 
der  Rdle  bb,  laufenden  Räder  unbedingte  Fabrsicber- 
heit  für  alle  Radreifen,  mit  Ausnahme  ganz  neuer,  die  mit 
1363  resp.  1357”“  aufgekeilt  sind,  vorliandcn. 

Zugleich  ist  die  Breite  der  Rille,  wenn  sie  bei  der  Rück- 
fahrt als  Fahrrille  fungirt,  auch  für  diesen  Zweck  ausreichend. 
YergL  die  Abhandl.  Ober  die  Rillenbreite. 

d.  Bei  46'/,““  Rillenbreite  wird  ^ um  2',,"“  kleiner,  als  ■ 
bei  der  49““  breiten  Rille,  dalier : 


ad  1 . . 

• A = 

— 5'/,““ 

ad  2 . 

. . A = 

— 2'/,““ 

ad  3 . 

. . A = 

_|_  2”® 

ad  4 . 

■ . A = 

-j-  5”” 

Unbedingte  Fahrsicherheit  ist  hier  nur  bei  abgelaufenen  1 
Rädern  vorhanden,  die  mit  1363  resp.  1357"'“  innerem  Spur-  I 
maass  auf  die  Aebse  gekeilt  sind.  | 

Wenn  nun  dos  Bestreben  einer  Achse,  nach  rechts,  Fig.  54,  j 
auszuweichen  auch  noch  über  Punkt  m hinaus  fortdanert,  so  ist  ! 
die  weitere  Seitenbewegnng  der  ganzen  Achse  nur  dann  un-  | 
schädlich,  wenn  das  in  der  IBIle  aa,  laufende  Rad  die  j 
Spitze  g weder  trifft,  uoeb  rechts  von  ihr  vorbeigeht. 

Bei  49””  Rillenbreite  ist  diese  unschädliche  Seiten-  I 

bewegung = 0”“  1 


Bei  44““  Rillenbreite  im  Punkt  p müssen  die 
blanken  der  Zungen  e f und  g g,  ebenfalls  um  S””  in 
den  Punkten  f und  g,  Fig.  54,  vorgeschoben  werden, 
weil  anderenfalls  jedes  hart  (ohne  Spielraum)  längs  der 
Zunge  laufende  Rad  die  Punkte  p resp.  m verfehlen 
würde,  und  es  Ist  daher  die  unschädliche  Seitenbe- 
wegung ebenfalls ' . . = 0”“ 

Bei  46'/,““  Rillenbreito  und  2'/,““  Vorschub  der 
Kanten  I f und  g g,  ist  die  unschädliche  Seitenbewigung  = 0““ 
B.  Es  sei  nun  die  Annahme  gemacht,  dass  eine  Achse, 
Fig.  54,  das  Bestreben  habe,  nach  links  zu  drängen,  so  wird 
— wenn  das  rechte  Rad  die  Spitze  f passirt  hat,  die  Führung 
der  Achse  allein  durch  die  Fabrkante  der  Zunge  af,  bewirkt. 
Dauert  das  Bestreben  des  Answeichens  nach  links  auch  hinter 
Punkt  f,  weiter  fort  und  Obersteigt  diese  Soitenbewegung  bei 
Punkt  p ein  gewisses  Maass  /i,  so  läuft  dos  in  der  Rille 
bb|  gehende  Rad  vor  der  Ecke  p gegen  die  FlOgelscbiene. 

Es  soll  nun  zunächst  untersucht  werden,  um  wie  viel  sich 
die  in  der  Rille  bb,  laufenden  Räder  nach  links  verlaufen 
können,  ohne  gegen  die  Ecke  p zu  prallen. 

Bezeichnet  s,,,  wie  früher  den  Abstand  des  Fahrkreises 
des  einen  Rades  von  der  Innenkante  des  anderen,  q den  Ab- 
stand der  Zungenkanten  af,  von  If  resp.  der  Kante  oa,  von 
pz,  so  ist  der  Spielraum  S,  der  zwischen  der  Innenkante  des 
rechten  Radreifens  und  der  Znngeokante  If  in  Pnnkt  f übrig 
bleibt,  wenn  das  linke  Rad  hart  an  die  Fabrkante  af,  drängt. 

S = 8,,,  — q. 

a.  Bei  49“”  Rillenbreite  ist  q = 1435  — 49  = 1386““. 
während  sich  s,,,  wie  früher  berechnet.  Hiernach  ist: 

1)  für  neue  mit  1363”“  aufgckeilte  Räder 


s,„  = 1363  -f-31  . . 1394”“ 

q = 1386”“ 

S = -|-  8”” 

2)  für  neue  mit  1357”“  aufgekeilte  Räder 

s,„  = 1357  -f-  34  . . 1391”“ 

q 1386“'“ 

S=A-  5”~ 

3)  für  abgelaufene  mit  1363”“  aufgekeilte  Räder 

s,„  = 1363““  + 23'/,  , . 1386'/,“” 

q = 1386”“ 

S =.:  -f  '/,”” 

4)  fOr  abgelanfene  mit  1357”“  aufgekeilte  Räder 

8,„  = 1357  -1-26'/,  . . 1383'/,““ 

p = 1386““ 

— 2 '/j”“"^ 
S = 0”“ 


d.  b.  im  letzten  Falle  wird  die  noch  links  drängende  Achse 
durch  die  Znngenkanto  1 f um  2 '/,”“  nach  rechts  zurückgezogen. 

Der  Spielraum  S ist  = 0,  dagegen  stellt  sich  an  der 
Kante  a f,  ein  Spielraum  von  3 = 2 '/,"“  ein. 

b.  Bei  44”“  Rillenbreite  im  Punkte  p und  m und  wenn  die 
Kante  I f ebenfalls  um  5““  vorgeschoben  wird,  sind  die 
, Spielräume  um  5““  kleiner,  also 
ad  1 . . S = 3 

ad  2 . . S = 0 

ad  3 . . 8 = — 4 '/,  ; S = 0 

ad  4 . . 8 = — 7 ; S = 0. 
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c.  Bei  46  Y}"*”  Killenbreite  im  Punkt«  p und  m nnd  bei 
at/j““  Vorschub  der  Kante  ef  sind  die  Spielrftnme  um 
2'/j““  grösser  als  vorhin,  daher 

ad  1 . . S = 5i/j 

ad  2 . . S = 2>/j 

ad  3 . . s=—  2;S  = 0 

ad4  . . 8 = — 5;S  = 0. 

Die  unschädliche  weitere  Verschiebnng  u einer  ganzen 
Achse  nach  links  ist  nun,  wenn  Sn,  ;>  q ist  :=  0 und 

*111  ^ ‘1  = S. 

denn  im  ersten  Falle  wOrdo  das  in  der  Rillo  aa,  laufende  Rad 
die  Ecke  o treffen,  während  im  zweiten  Falle,  wenn  sich  die 
Achse  um  mehr  als  den  etwa  vorh.'uidenen  Spielraum  S verläuft, 
das  in  der  Rille  bb,  gehende  Rad  die  Ecke  p treffen  wOrde. 
Hiernach  ist  bei  4!)°*™  Rillenbreite  q = 1386  und  daher : 


1)  fBr  neue  mit  1363““  aufgekeilte  Itäder,  da 

8,,,  = 1394  > q = 1386  ist  , = 0““ 

2)  fflr  neue  mit  1357“"  anfgekeilte  Räder,  da 

s,,,  = 1391  > q = 1386,  /» o““ 

3)  für  abgelaufene  mit  1363““  anfgekeilte  Räder, 

da  8,,,  = 1386',  j > q = 1386,  /i  . . = — 0“" 

4)  für  abgelaufene  mit  1357““  anfgekeilte  Räder, 
da  S||)  =r  1383';'j  q = 1386  ist,  fi  = S, 

d.  i.  nach  a.  4 — 0““ 


Bei  44““  Rillenhreite  Im  Punkte  p nnd  m nnd  bei  5"“ 
Verschiebung  der  Kanten  1 f nnd  g gi  in  den  Punkten  f und  g 


ist  q=  1386  -f  5 = 1391. 

1)  für  neue  mit  1363"“  anfgekeilte  Räder,  da 

s,i  = 1394  q = 1391  ist  . ...  ft  =0"“ 

2)  für  neue  mit  1357““  anfgekeilte  Räder,  da 
s,,,  = 1391  = g = 1391  ist,  (11  =S,  d.  i. 

nach  h.  2 = O““ 

3)  für  abgelaufene  mit  1363““  anfgekeilte  Räder, 
da  s,,,  ==  1386' 2<q  = 1391  ist,  /<  = S 

d.  i.  nach  h.  3 = 0““ 

4)  für  abgelaufene  mit  1357““  aufgekeiltc  Räder, 
da  s„,  = 1383'/2<'1=  1391  ist,  .«  = S 

d.  i.  nach  b.  4 =0““ 


Bei  4li'/2“"  Rillenbreite  im  Punkte  p und  m nnd  bei  2'/j““ 
Verschiebung  der  Kanton  f und  g ist  q = 1386  -j-  2';j  = 1388'/j, 
daher  ad  l . . /<  = 0 

ad  2 . . /I  = 0 

ad  3 . . fl  = S,  d.  i.  nach  c.  3 = 0 

■ ad  4 . . /I  =c  S,  d.  i.  nach  c.  4 = 0. 

Die  Resultate  der  vorstehenden  Untersuchung  sind  in  den  ; 
nachfolgenden  Figuren  Ohersichtlich  znsammengestellt. 

Der  Pfeil  bedeutet  die  Richtung,  nach  der  die  Achse  aus- 
zuweicheu  strebt.  Die  unter  jedes  Rad  geschriebenen  Zahlen 
sind  die  Spielräume  zwischen  der  Schienenlaufkante  und  dem 
Fahrkreise  des  Rades,  die  dazwischen  stehenden  Zahlen  bedeuten 
die  unschädliche  weitere  Seitcnbewegung  der  Achse  auf  der 
fnhmugslosen  Strecke  von  den  Zungenspitzen  bis  zum  Schnitt- 
punkt der  Rillen.  I bedeutet  ein  mit  1363““  aufgekeiltcs 
neues  Räderpaar,  II  ein  solches,  das  mit  1357““  aufgekeilt  ist, 
III  ein  abgelanfenes  mit  1363“'“  anfgekeiltes  Räderpaar  und  IV 
ein  solches,  das  mit  1357““  aufgekeilt  Ist. 


A.  49““  Rillenbreite  durchweg. 

— 


I 

r- 

0 , . 

. . . 0 , . 

1 

. . . 8 

1 

0 . . 

0 . . . 

1 

8 

II 

0 . . 

. . . . 0 . . 

. . . 5 

0 . . 

. . . 

0 . , . 

— ■ 

5 

III 

0 . . 

. . . 0 . . 

. . . '/, 

0 . . 

0 . . . 

— 

'/a 

IV 

2'/,. 

, . . . 0 . . 

. . . 0 

0 . . 

0 . . . 

+ 

2Va 

B.  4 6',/2"" 

Rilleni 

breite 

be 

i pfc. 

I 

0 . . 

, . . . 0 . . 

. . . S'.'j 

0 . . 

. . • 

0 . . . 

— 

5'/z 

II 

0 . . 

, . . . 0 . . 

• . • 2'/2 

0 . . 

. . . 

0 . . . 

— 

2'/a 

III 

2 

, . . . 0 . . 

. . . 0 

0 . . 

. . . 

0 . . . 

+ 

2 

IV 

5 . , 

. . . . 0 . . 

. . . 0 

0 . . 

. . . 

0 . . . 

+ 

5 

C.  4 4 

Rillenbi 

reite 

hei 

pfc. 

I 

0 . . 

. . . 3 

0 . . 

• • • 

0 . . . 

3 

II 

0 . . 

, . . . 0 . . 

. . . 0 

0 . . 

0 . . . 

— 

0 

III 

. . . . 0 . . 

. , . 0 

0 . . 

0 . . . 

+ 

■iVa 

IV 

71/2 , 

. . . . 0 . . 

. . . 0 

0 . . . 

0 . . . 

'f 

7 *.2 

Bei  51 ',.'2“"  Rillenhreite,  wie  sie  öfter  in  den  Kreuzungs- 
Stücken  vorkommt , berechnen  sich  die  Spielräume  ähnlich  wie 
vorher,  nämlich; 


D. 

5 1 ','2 

Rillenbreite  durchweg. 

I 

1 1 

1 

I 

10.... 

. 0 . . . 

1 1 

. . 10', '2  0 0 . . . 

1 

— 10 '.'2 

HO..., 

. . 0 . . . 

. . 7', 2 0 Ö . . . 

-7'/2 

III  0 ...  . 

. 0 . . . 

..  3 0 0... 

— 3 

IV  0 ...  . 

. 0 . . . 

..0  0 0... 

0 

Einfluss  der  Böschungen. 

Die  vorstehenden  Zahlen  gelten  auch  für  Kreuzungsstücke, 
bei  denen  die  Rillenwände  geböscht  sind,  wenn  man  die  Rilien- 
weite  in  derjenigen  Tiefe  misst,  in  der  die  BcrOhruugsiiuie 
des  Radreifens  mit  der  Wand  liegt. 

Da  ahgelaufene  Räder  tiefer  in  die  Rillen  einbängen  als 
neue,  so  giebt  cs  fbr  die  durch  160  und  164  der  technischen 
Vereinbarungen  indircct  bestimmten  Extreme*)  der  Keifendicke 
auch  2 Grenzlinien  a und  h Fig.  56  für  die  Berührung. 

Für  die  verschiedenen 
bei  den  Kreuzungsaücken 
vorkommenden  Böschungen 
lassen  sich,  wie  in  Fig.  56 
diese  BcrOhrungslinien  con- 
struiren,  und  man  kann  daher 
die  vorstehende  Tabelle  für 
andere  zwischen  51 '/2,  4i> 
und  46'/,““  liegende  Rillen- 
breiton vervollständigen. 

Fahrsicherheit  einer  ganzen  Achse. 

Wie  schon  in  der  Abhandlung  Ober  die  Rillenweite  nach- 
gewiesen wurde  — hört  in  deiqeuigen  Fällen,  in  denen  die 

•)  VergL  obonstohende  Mittheilung  über  die  Killenbreite. 


Fig.  56. 
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Spielräume  bei  der  Berechnung  nogatiee  Werthe  annebmen, 
die  Zwangssebienen  auf  zu  Ibnctioniren,  der  Fahrkreis  des  Rades 
verfehlt  die  mathematische  Zungenspitze  und  muss  durch  die 
Spitzenverlangening  zurückgodrängt  werden.  Vergl.  Ab- 
handlung Ober  die  Rillenbreite. 

Bei  den  Ilerzstttcken  betragt  der  grösste  vorkommende 
KOckstoss,  wie  in  der  gedachten  Abhandlung  nachgewiesen  war, 
8<^  und  wurde  derselbe  ohne  näheren  Nachweis  als  zulässig 
angenummen. 

Bei  den  Kreuzungen  aber  kommen,  wie  die  Tabelle  Seite  236 
nachweist , negative  Spielräume  und  mithin  auch  RfickstOsse  bis 
zu  lOVs""*  vor  und  es  ist  daher  nothwendig  die  Grenze  aufzu- 
suchen,  bis  zu  welcher  der  Rückstoss  durch  die  Znngen- 
verlängernng  ah  unscbUdlicb  betrachtet  werden  kann. 

In  der  Abhandlung  Ober  die  Rillenbrcite  wurde  bereits 
naebgewiesen,  dass  der  Rücken  der  Zungenverlängernng  an  einem 
ganz  bestimmten  von  seiner  Neigung  abhängigen  Punkte 
mit  der  inneren  Flache  des  Radreifens  zusammentrifft  und 
den  qu.  ROckstoss  bewirkt. 


Die  Höhenlage  dieses  Punktes  am  Rade  ist 
nun  entscheidend  für  das  Maass  der  Sicherheit, 
mit  der  der  qu.  Rückstoss  erfolgt. 

Fig.  57.  Liegt  dieser  Punkt  bei  x, 

Fig.  57,  so  erfolgt  der  Rückstoss 
offenbar  mit  voller  Sicherheit, 
liegt  er  dagegen  in  der  Nabe  von 
Xg,  so  ist  der  Rückstoss  unsicher, 
liegt  er  endlich  bei  x,,,  so  ist  der 
Rückstoss  ganz  unmöglich. 

Im  Allgemeinen  erfolgt  der 
qu.  Rückstoss  mit  um  so  grösserer 
Unsicherheit,  je  naher  er  der 
unteren  Abrundung  des  Radreifens 
liegt. 

In  Fig.  59  sind  für  einen 
neuen  Radreifen  die  Punkte 
ermittelt,  in  denen  der  Rücken  der  Zungenverlängernng  mit  der 
inneren  Flache  des  Radreifens  zusammentrifft,  wenn  durch  den 

ROckstoss  ein  ZurOckdrüngen  der 
Achse  hm  lO'/j  resp.  8 und  5““ 
bewirkt  werden  soll  — und  es 
ergiebt  sich  aus  der  Figur,  mit 
Rücksicht  auf  das  eben  Gesagte, 
dass  man  das  Maass  des 
gesicherten  Rückstosses 
höchstens  zu  5 bis  6'°™ 
annehmen  kann  und  dass 
daher  hei  neuen  Reifen 
negative  Spielräume  nur 
bis  etwa  5</j““  statthaft 
si  nd. 

Io  Fig.  58  sind  für  abge- 
laufime  Räder  die  qu.  BerOb- 
mngspnnkte  für  den  Fall  constroirt,  dass  ein  Rückstoss  von 
8 resp.  '/j“®  bewirkt  werden  soll  und  es  ergiebt  sich  aus  der 


Fi(j.  58. 


Figur,  dass  hierbei  in  allen  Fällen  der  Rückstoss 
unsicher  Ist,  und  dass  daher  bei  abgenutzten 
Radreifen  alle  negativen  Spielräume  unstatt- 
haft sind. 

Als  unsicher  beimDurch- 
• >g- 59.  fahren  der  Kreuzungen 

müssen  daher  in  derUeber- 
sicht  Seite  238  folgende 
Fälle  bezeichnet  werden; 

a)  Alle  negative  Spielräume 
über  5'/j  ““  bei  neuen 
Reifen. 

b)  Alle  negative  Spielräume 
ohne  Ausnahme  bei  abge- 
nutzten Reifen. 

c)  Alle  Fälle,  in  denen  die 
Spielräume  an  beiden  Rä- 
dern = Null  sind. 

d)  Alle  positiven  sehr  kleinen 
Spielräume  von  1 — 1 '/j““. 

Hiernach  und  im  Hinblick  auf 
die  Tabelle  Seile  238  treten  bei 
Kreuzungsstücken  mit  vorgeschobener  Sjiitze 

bei  51  *,'2““  Uillenbreite  5 gefährliche  Fälle, 

. 49“™  . 3 « 

. 46Vj““  « 0 - « 

« 44““  « 2 . « 

im  Ganzen  10  gefährliche  F'älle  ein,  die  in  der  Tabelle  Seite 
238  unterstrichen  sind. 


Darunter  erscheinen  besonders  gefahrvoll  die  unterstrichenen 
F'älle  AI;  A HI;  DI  und  D lU,  weil  hier,  wie  aus  den 
Figuren  58  und  59  ersichtlich,  beim  Rückstosse  durch  die 
Spitzenverlängemng  das  betreffende  Rad  ganz  unten,  nabe 
an  der  Abrundung  ergriffen  wird  und  daher  leicht  über  die 
Zungenspitze  hinweg  gleiten  und  in  die  falsche  Rille  ein- 
laufen  kann. 


Die  Gefahr  wird  erhöbt,  wenn  der  Rücken  der  Spitzen- 
verlängerung entweder  eine  Abnutzung  oder  eine  zufällige  ge- 
ringe Beschädigung  an  dem  Punkte,  wo  er  mit  den  Radreifen 
zusammentrifft,  erlitten  bat. 

A I repräsentirt  den  Fall,  wenn  neue  mit  1 3 63"™  auf 
die  Achse  gekeilte  Räder  in  Kreuzungsstücken  mit  49““  Rillen- 
breite  sich  bewegen  und  dabei  das  Bestreben  haben,  hart  (ohne 
Spielranm)  längs  der  äusseren  KrenzstOckschiene  biozulaofen. 

A in  repräsentirt  ganz  denselben  Fall,  wenn  die  Radreifen 
total  abgelaufen  sind. 

Im  F'älle  D I sind  es  wieder  dieselben  mit  1363““ 
auf  die  Achse  gekeilten  neuen  Räder  — und  im  Falle  D IH 
ebendieselben  im  abgenutzten  Zustande,  beide  in  einer 
51 '.'2““  breiten  Rille  laufend. 

Wenn  man  dabei,  im  Hinblick  auf  Fig.  58  und  59  in 
Betracht  zieht,  dass  die  Fälle  D 1 und  D III  gefährlicher  als 
A I und  A III  sind,  weil  beim  Rückstosse  durch  die  Zungen- 
verlängemng  das  Rad  in  einem  tiefen  Punkte  ergriffen  wird,  so 
kommt  man  zu  dem  Schlosse, 
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«dass  onter  den  10  angefbhrten  Killen  diejenigen  am  ge-  haben,  hart  an  der  insseren  KreozstUcksebiene  hinzndringen ; 
fihrlichsten  sind  — wenn  Rider,  die  mit  dem  Max.  des  nach  sowie  dass  die  Entgleisnngsgefabr  mit  der  Rilienbreite  wichst 
§.  164  der  techn.  Vereinbamngen  znlissig  inneren  Spnrmaasses  j nnd  mit  der  Abnutzung  der  Reifen  sieb  vergrössert. 

(1363““)  auf  die  Achse  gekeilt  sind,  in  Rillen  von  49““  Magdeburg,  im  Uecember  1876. 

Breite  nnd  darüber  laufen  nnd  dabei  das  Bestreben  | 


Neuere  Terbeeserong  des  Hilf’scben  eisernen  Langschwellen-Oberbanes. 

(Hierzu  Fig.  10  und  11  snf  Taf.  XX.) 


Bei  Anwendung  des  Hilf’scben  eisernen  Langschwellen- 
Oberbanes  mit  Querschwellen  desselben  ProBls  am  Stoss  bat  es 
sich  ergeben,  dass  sich  die  schmalen  Anflageflichen  der  Rippen 
von  der  Langscbwelle  etwas  in  die  Oberfläche  der  Quertcbwellen 
einarbeiten.  Um  dieses  zu  verhindern,  worden  bei  den  in  neuester 
Zeit  mit  eisernem  Oberbau  auf  der  Nassauischen  Staatsbalin  nnd 
Berlin-Coblenzer  Bahn  verlegten  Strecken  die  in  Fig.  10  n.  11  auf 
Taf.  XX  mit  a bezeiebneten  Sftttel  auf  die  Querschwellen  genietet,  was 
sich  als  sehr  zweckmttssig  erwiesen  bat.  Es  wird  dabei  die  mittlere  | 
Rippe  der  Langscbwelle  um  1““  von  der  Qnerschwelle  abgehoben, 
wahrend  die  seitlichen  Flflgel  der  Langschwellcn  mittelst  der  Be- 
festigungsbolzen leicht  auf  der  Querschwelle  angeklemmt  werden. 


Das  Montiren  der  Sittel  hat  keine  Schwierigkeit,  indem 
die  erreichte  richtige  Ijigo  derselben  durch  Einpassen  einer 
Schablone,  welche  gleichzeitig  den  Sattel  nnd  die  Querschwellen- 
bolzenlöcher markirt,  zu  controliren  ist. 

För  stark  geneigte,  zweigleisige  Bahnstrecken  bat  diese  An- 
ordnung noch  den  Yortbeil,  dass  die  Satteleisen  bei  eventuellem 
Wandern  der  I>angschwellen  mit  Falirschienen  gegen  die  zunächst 
liegenden  Schienenbefestignngsbolzen  anstossen,  wodnrub  die 
Queracbwelle  in  Mitleidenschaft  gezogen  nnd  der  indentirten  Be- 
wegung wirksam  begegnet  wird. 

E.  H.  v.  W. 


Das  Manometer  - Sicherheits  - v entlL 

(Patent  Eelwig  und  Eajser.) 

(Hierztt  Fig.  12  nnd  13  auf  Taf.  XX.) 


Die  Unzulänglichkeit  der  bisherigen  Sicherheits-Apparate 
fQr  Dampfkessel  war  ein  wunder  Punkt  unstirer  Kessel-Armatur, 
was  die  öfteren  Zeitnngsberi<!bte  Uber  Kcssel-Explosioncn  sehr 
stark  illnstriren.  Dass  die  meisten  Kessel-Explosionen  durch  Ueber- 
anstrengung  der  Kessel  liervorgerufen  werden,  dass  ferner  diese 
Ueberanstrengung,  durch  wiHkUrlicbe  Mehrbelastung  der  Sicher- 
heitsventile Seitens  der  Maschinisten  die  Kessel  früher  dienst- 
nntanglich  macht,  ist  jedem  Techniker  klar,  und  ebenso  klar 
ist  ihm,  dass  die  bisher  angewandten  Control-Apparate  zur  Ver- 
hinderung einer  willkürlichen  Belastung  der  Sicherheitsventile, 
nur  den  einen  wirklichen  Erfolg  hatten,  dass  sie  die  Intelligenz 
der  Maschinisten  zur  Umgeliung  derselben  heransforderten. 

Es  ist  deshalb  freudig  zu  begrtissen,  dass  es  den  Patent- 
inhabern obengenannten  Apparates  gelungen  ist,  die  willkürliche 
Mehrbelastung  der  Sicherheitsventile  vollständig  auszuschliessen. 

Die  Funktionining  des  Ap|>arats  kann  aus  der  Skizze 
Figur  12  und  13  auf  Taf.  XX  ersehen  werden. 

Der  Dampf  tritt  bei  dem  Röhrchen  a in  den  Cylinder  A 
und  den  Kasten  B,  passirt  die  runden,  an  der  Peripherie  ans- 
gehöhlten Muttem  C und  setzt  sich  vor  den  Kolben  b,  welcher 
dem  Dampf  nur  die  DmekflUebe  einer  Atmosphäre  bietet.  An 
der  Verlängerung  des  Kolbens  sind  ungefähr  8 Zähne  in  Form 
einer  Zahnstange  eingedrebt,  welche  gleichzeitig  zwei  auf  beiden 
Seiten  liegende  Zahnrädchen,  (in  der  Skizze  das  eine  Rädchen  g 
sichtbar)  auf  welchen  Gewichte  anfgesteckt  sind,  bewegen.  Der 


Dampf  hat  den  Widerstand,  welchen  die  Gewichte  der  Bewegung 
des  Kolbens  entgegensetzen,  zu  überwinden,  die  hierzu  angewandte 
Kraft,  wird,  durch  ein  auf  das  eine  Zahnrädchen  anfgestecktes 
(betriebe,  von  2 Zahnrädchen  im  Verbältniss  3 ; 1 (das  grössere 
Rädchen  h in  der  Skizze  sichtbar)  auf  dom  Zifferblatt  durch 
den  Zeiger  i angezeigt. 

Hat  der  Zeiger  den  Maximalstricli  beinahe  erreicht,  dann 
steht  die  Mutter  c vor  dem  Hebel  d nnd  drückt  diesen  bei 
weiterer  Dampfentwicklung  zurück,  wodurch  der  Schieber  e das 
Kanälchen  f öffnet  und  der  Dampf  durch  das  Knpferröhrchen 
e vor  den  Kolben  k gelangt.  Letzterer  hat  einen  grösseren 
Durchmesser,  als  das  mit  ihm  verbundene  Ventil  v,  welches  durch 
den  Dampf  des  Kessels  auf  seinen  Sitz  gepresst  wird,  der  ge- 
ringste Ueberdruck  vor  dem  Kolben  k genügt,  um  das  Ventil  v 
zu  öffnen,  nnd  den  mehrerzengten  Dampf  durch  den  Stutzen  m 
abzulassen.  Geht  der  Dampf  wieder  zurück , dann  wird  der 
Schieber  durch  die  Spiralfeder  wieder  zurttckgeseboben  und 
schliesst  den  Dampf  von  dem  Kolben  k ab.  der  vor  diesem  noch 
befindlicbe  Dampf  entweicht  durch  die  Höhlung  des  Schiebers, 
durch  das  zweite  Kanälchen. 

Das  Rölirchen  dient  dazu,  den  Dampf  aus  dem  Kessel  voll- 
ständig entweichen  zu  lassen,  es  commnnicirt  mit  dem  Dampf 
des  Kessels;  wird  der  Hahn  gedreht,  dann  setzt  sich  der  Dampf 
des  Kessels,  ohne  den  Manometer  zu  passiren,  vor  den  Kolben 
nnd  entlastet  das  Ventil.  Der  Apparat  kann  für  jede  Maximal- 
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spannaog  dnrch  die  Malter  c gestellt  «erden,  nur  die  Grösse 
des  Ventils  v,  and  die  des  Koll>ens  k,  ändert  sich  nach  der 
Grösse  des  Kessels,  resp.  der  abzublasenden  Dampfmossen. 

Dass  man  bisher  mehrere  Ventile  aaf  den  Damijfkesseln  : 
anbrachte,  hat  ja  anr  darin  seinen  Grand,  dass  man  dieselben 
nicht  in  einer,  Ton  dem  Darchmesser  der  mehreren,  wegen  des  j 
hierzn  gehörigen  Belastangsgewichtes,  vereinigen  konnte ; da  aber  j 
bei  der  Constmction  des  vorliegenden  Apparats,  der  Dampf  selbst  j 
das  Ventil  aafdrOckt,  fällt  dieser  Grund  weg,  and  es  können  j 
Ventilsitze  von  dem  grösstmöglichen  Durchmesser,  fOr  die  Apparate  I 
von  Helwig  und  Kaiser  znr  Anwendung  kommen,  der  Apparat  ' 
ist  also,  fhr  jeden  Kessel,  von  jeder  beliebigen  Grösse  anzuwenden. 

Die  Vortheile,  welche  der  Apparat  bietet,  sind  folgende: 

1)  entzieht  er  dem  Maschinisten,  da  alle  Mechanismen  inner-  . 
halb  des  Apparates  liegen,  die  Möglichkeit  der  willkOrlicben 
Belastung  des  Ventils,  J 


2)  wird  er,  weil  alle  Tbeile  solide  ansgeföhrt  werden  können, 
wenig  Reparatnrkosten  verursachen, 

3)  die  Federwaagen,  Gewichte  etc.  fallen  weg, 

4)  die  verschiedenen  Ventile  können  in  eines  vereinigt  werden, 
wodurch  an  Herstellungskosten  gespart  wird, 

5)  die  Explosionsgefahr  der  Kessel , sofern  sie  nicht  dnrch 
zu  niedrigen  Wassersland  hervorgerufen  wird,  ist  dnrch 
den  Apimrat  vollständig  beseitigt. 

Die  praktische  Anwendung  d.  h.  die  Leistungsfähigkeit  des 
Apparats  ist  dnrch  die,  in  der  Reparatnrworkslätte  der  Main- 
Neckar-Babn  in  Frankfurt  stattgehabten  Proben,  naebgewiesen. 
AusfOhrlicbe  Zeichnungen  folgen  später. 

Nähere  Ansknnft  ertheilt:  J.  L.  Helwig  Fionkfnrt  a/M., 
Alte  Mainzergasse  Nr.  70. 

F.  Hasenzahl,  Maschinentechniker  in  Darmstadt. 


Weitere  Bemerkungen  über  die  YentUation  der  Eisenbahnwagen. 

Von  Bndolf  Schmidt,  tcehnischcm  Diroctor  der  Waggonfabrik  Ludwigshafen  a.'Rh. 


In  dem  dritten  die^ährigen  Hefte  dieser  Zeitschrift  ver- 
öffentlicht (pog.  95  und  9G)  das  Reichs -Eisenbahn -Amt  eine 
Anzahl  der  bisher  angewandten  Ventilationsmethoden  fQr  Eisen- 
bahnwagen, oder  vielmehr  zu  diesem  Zwecke  verwendeter  Einzel- 
apparato.  Ara  Schlüsse  des  Artikels  ist  die  Anffordernog  ange- 
knOpft,  mit  den  Versuchen  fortzufahren  und  später  Ober  die 
Erfolge  zu  berichten. 

Wie  ich  in  einem  früheren  Anfsatze  (pag.  61  nnd  62  des 
diesjährigen  «Organs»)  ansgefOhrt,  ist  der  bisher  meist  einge- 
schlagene Weg  zur  Luftnug  der  Waggons  ein  principiell  nicht 
richtiger;  ich  erlanbe  mir  daher  nochmals  anf  dieses  Thema 
znrückznkommen , in  der  Hoffnung,  dass  meine  Bemerkungen 
znr  Lösung  oder  mindestens  Verbesserung  dieser  wichtigen  Frage 
beitragen  möchten.  .. 

Wie  am  angegebenen  Orte  erwähnt,  kann  man  mit  einzelnen 
Apparaten,  and  seien  diese  auch  die  vollkommensten  nie  das 
hersteilen,  was  man  «Ventilation»  oder  anf  dentsch  «Lnftwechsel» 
nennt;  dieser  letztere  Begriff  verlangt  unbedingt  einen  zweifachen 
gleichzeitigen  Vorgang;  Ein-  und  Ausgang  der  Luft. 

Denkt  man  sich  an  Stelle  der  verschieden  gestalteten 
Apparate  eine  starke  Lnftpampe  oder  sonstige  geeignete  Maschine, 
welche  entweder  saugend  oder  eintreibeud  wirkt,  so  wird 
man,  bei  den  normalmässig  geringen  Spalten  der  Wagen,  allen- 
falls eine  VerdOnnnng  oder  Verdichtung,  aber  niemals  einen 
eigentlichen  Luftwechsel  erzeugen  können.  Bei  grösster  Leistung 
der  Maschine  wird  höchstens  der  VerdOnnnngs-  oder  Verdichtungs- 
znstand  ein  grösserer,  die  äussere  Lnfl  wird  lebhafter  Zuströmen 
resp.  die  Innenlnft  rascher  hinausgehen,  aber  eine  Ventilation 
nach  den  früher  angegebenen  Erfordernissen  bleibt  dennoch 
fraglich.  Da  man  an  Waggon.s  aber  eine  solche  kräftige  Ma- 
schine nicht  anwenden  kann,  vielmehr  die  allein  zn  benutzenden 
Apparate  einen  ähnlichen  Zustand  mit  dem  allein  verwendbaren 
Motor  «Wind»  kaum  annähernd  herstellen  können,  so  ist  voraus- 

Ovfu  ftir  dl*  FoftMkrttt«  EbvQbftbaweMs«.  Neo*  Polt«.  XIV.  Baad.  6.  H 


Zusagen,  dass  eine  solche  Methode,  bei  welcher  die  Gegenloistnng 
zur  VerdOnnnng  oder  Verdichtnng  nnr  anf  die  S)>alten  basirt  ist, 
keine  genügende  Lüftung  ergeben  kann. 

Zur  Herstellung  eines  wirklichen,  keines  nur  scheinbaren, 
Lnftwechsel  mnss  man  unbedingt  an  Stelle  der  Spalten  besondere 
Oeffnnngen,  von  den  Anforderungen  entsprechender  Grösse,  setzen, 
damit  bt>i  Anwendung  von  Saugapparaten  die  äussere  Lnft  ein- 
treten,  bei  Zaführungsapparaten  die  Innenluft  hinansgehen  kann. 
Dieser  Ihinkt  ist  die  erste  Bedingung  zur  Ermöglichung  einer 
künstlichen  Ventilation,  er  erscheint  fast  selbstverständlich,  aber 
merkwürdiger  Weise  wurde  er  bisher  noch  sehr  wenig  dnreh- 
gefOhrt. 

Man  wird  glauben,  mit  einigem  Rechte  einwonden  zu  können, 
dass  die  Fenster  nnd  Imftschieber  der  Wagen  recht  wohl  die 
eben  verlangte  Gegenleistung  bewirken  könnten;  dieser  Einwaud 
ist  aber  leicht  zu  widerlegen. 

Die  Oeffnungen  an  einem  Wagen  erzeugen  bei  der  Bewegung 
der  Luft,  entweder  als  natürlicher  Wind  oder  als  relative  Be- 
wegung auftretend,  auf  der  Windseite  Pulsion,  auf  der  anderen 
Sangung.  Bei  Anwendung  von  Zuleitungsapparaten  wird  daher 
die  Oeffnnng  der  Fenster  der  Windseite,  bei  Sangapi>araten  dos 
Oeffnen  der  entgegengesetzten,  eine  Concurrenz  der  I^istung  bei- 
der Quellen  ergeben , bei  welcher  schliesslich  eine  den  Sieg  auf 
Kosten  der  anderen  behält,  aber  niemals  eine  Gegenleistnng  in 
gehörigem  Maasse  stattfindet,  da  nur  die  Differenz  der  Einzel- 
leistnngen  nntzbar  wird. 

Mit  richtiger  Handhabung  der  genannten  Oeffnangen,  welche 
aber  von  der  Mehrzahl  der  Reisenden  nicht  zu  erwarten  ist, 
lässt  sich  allerdings  eine  quantitativ  genügende  Leistnng  erreichen, 
indem  man  bei  Anwendung  von  Znftthmngsapparaten  die  Fenster 
hinter  Wind,  bei  Saugapparaten  die  der  Windseite  öffnet,  aber 
qualitativ  ist  dies  keine  richtige  Lüflungsweise.  Da  die  eigent- 
lichen Ventilationsapparate  w^en  besseren  Windzutritts  meist 
t 1877.  32 
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aaf  der  Wagendecko  angebracht  sind,  die  geöffneten  Fenster 
oder  Lnfts<^hieber  aber  ebenfalls  den  Ein-  and  Austritt  ol>en 
bewirken,  so  yollzielit  sich  der  Lnflwechsel  lebhaft  nar  in 
den  höheren  Schichten,  wahrend  in  den  anteren  die  verdorbene 
Luft  mehr  oder  weniger  stagnirend  bleiben  wird. 

Die  Reisenden  werden  auch,  abgesehen  von  der  wenig  sacb- 
gemkssen  Benntzong  dieser  Oefinnngen , dieselben  scbliessen , so- 
bald ihnen  daraus  die  geringste  Unbequemlichkeit  (Eintritt  von 
kalter  Luft,  Staub,  Regen  u.  s.  w.)  entsteht  und  dann  fillt  die 
nöthige  Gegenleistung  selbstverständlich  fort.  Ans  allen  diesen 
Granden  kann  man  wohl  die  genannte  AushOlfe  bei  einer  wirk- 
lichen Ventilationseinrichtnng  als  zuverlässig  nicht  betrachten, 
und  wird  man  andere,  besondere  Oeffnungen  far  Ein-  und  Aus- 
gang anbringen  mQssen. 

Da  ferner,  wie  schon  oben  erwähnt,  die  Luft  nicht  mit  der 
nöthigen  Sicherheit  durch  einfache  Oeffnungen  ein-  und  aasgehen 
wird,  sondern  bald  Pulsion,  bald  Saugung  an  den  Löchern  je 
nach  dem  Verhältniss  der  Zug-  und  Windrichtung  staltfiudet, 
so  ist  man  geuOthigt  die  Oeffnungen  mit  je  besonderen  Appara- 
ten zu  versehen,  welche  je  nach  der  Absicht  entweder  nur  zu- 
fuhrend,  oder  nur  abftlbrend  wirken. 

Auch  die  gegenseitige  Stellung  der  Ein-  und  Ausgangs- 
Öffnungen  ist,  wie  in  dem  froheren  Aufsätze  ausgcftlhrt,  keine 
gleichgültige.  Der  Weg  der  frischen  Luft  von  ihrem  Eingänge 
bis  zum  Wiederaustritt  soll  ein  möglichst  langer  sein,  damit  bei 
der  raschen  Erneuerung  der  Inneninft,  Zeit  zur  Aufoahme  der 
Athronngsprodukte  bleibt. 

Eine  Regulirang  des  Luftwechsels  ist  ferner  nur  nöthig,  um 
bei  zu  lebhafter  Lüftung,  welche  <Zug>  erzeugt,  den  Betrag 
etwas  vermindern,  aber  nicht  ganz  aufhoben  zu  können.  Bei 
der  Fahrt  gegen  einen  lebhafteren  Wind  kann  es  verkommen, 
dass  die  auf  Fahrt  in  ruhiger  Luft  berechnete  Gcsammtleistnng 
durch  Verstärkung  des  Motors  eine  zu  hoho  wird,  und  dadurch 
ein  Gefühl  von  Zug  entsteht ; cs  muss  dann  möglich  sein,  durch 
Regulirang,  den  Betrag  auf  etwa  die  Hälfte  herabbringen  zu 
können,  die  andere  Hälfte  ist  aber  zur  r^elmässigen  Lufter- 
ncuoruiig  nöthig  und  darf  dieselbe  nicht  durch  die  Reisenden 
abzustellen  sein.  Die  jetzigen  Regulirrosetten  entsprechen  dicst>r 
Bedingung  nicht,  sollten  also  entsprechend  abgeändert  werden. 
Es  genügt  auch  die  Regulirung  nur  an  einer  Stelle,  z.  B.  der 
Absaugung  anznbringen,  denn  cs  kann  nicht  mehr  Luft  eintreten, 
als  entfernt  wird. 

Dies  sind,  in  Kürze  wiederholt  und  ergänzt,  die  Bedingungen 
zur  rationelleren  Lüftung  der  Eisenixahnwagen , welche  meiner 
Ansicht  nach  durchgeführt  werden  müssen ; der  jetzige  Weg  mit 
einseitiger  I/Cistung  wird  nie  zum  Ziele  führen  können. 

Zur  Kritik  der  einzelnen  Apparate  übergehend,  welche  von 
di-m  Reichs  - Eisenbahn  - Amte  in  Skizze  veröffentlicht  wurden, 
dürften  wohl  zunächst  die  fast  durchweg  zu  geringen  Dimensionen 
als  Fehler  bezeichnet  werden;  auch  unter  günstigen  Umständen 
wird  die  Leistung  kaum  die  .Anforderung  für  eine  Person  erfüllen. 

Die  gewöhnlichen  Jalousien  sind  selbst  in  dem  b<-treflenden 
Artikel  als  ungenügend  erklärt , was  genaue  Versuche  von  an- 
derer Seite  vollständig  bestätigen. 

Die  Modilication  mit  Sclmt/.blech  (Tafel  XI.  Fig.  6).  ergiebt, 
abgesehen  von  der  voraussichtlich  quantitativ  geringen  Leistung, 


eine  unvortheilhafte  Wirkung,  denn  die  zur  einen  Hälfte  einge- 
blasene Luft,  wird  sofort,  ehe  sie  sich  mit  Kohlensäure  gehörig 
beladen,  zur  anderen  Hälfte  wieder  binansgefübrt. 

Die  Enieröhrcheo  (Tafel  XI.  Fig.  7 und  Taf.  XII.  Fig.  9) 

I trifft  von  allen  der  Vorwurf  gänzlich  unzulänglicher  Grösse.  Der 
Lufteintritt  wird  an  dem  einen,  dem  Wind  entgegenstehendea 
Rohre,  der  Windseite  allein  erfolgen,  auf  der  anderen  Seite  nach 
meinen  &fahningen  aber  sehr  unvollkommen,  denn  auf  der  dem 
Winde  abgewendeten  Wagenaeite  findet  eine,  wenn  auch  geringe 
absolute  Lnftverdünnung  statt,  welche  den  Eäntritt  nicht  be- 
günstigt. Nach  Versuchen  Ober  die  Saugkraft  des  Windes  ist 
die  angewendete  Stellung  der  Knieröhren,  bei  welcher  der  Wind 
von  hinten  an  der  Mündung  seitlich  vorbeistreichend  wirkt,  die- 
jenige welche  einen  unbedeutenden  Nutzeffekt  (Verhältniss  der 
Austritts-  zur  Windgeschwindigkeit)  giebt.  Wollte  man , wie 
erwähnt , die  Mündungen  nach  unten  nehmen , so  würde  die 
Saugung  eine  bessere,  der  Eintritt  der  Luft  könnte  dagegen  nicht 
mehr  stattfinden. 

Die  auf  dem  Injektorprincipe  bembenden  Sauger  von  Vie- 
bahn  und  Voss  (Tafel XII.  Fig.  10)  können  eine  volle  Leistung 
nur  ergeben,  wenn  der  Luftzug  genau  parallel  der  Mittellinie 
geht,  was  selten  der  Fall  ist;  bei  seitlichem  Eintritt  wird  durch 
die  in  der  Projection  verringerte  Oeffnung  der  Effect  sofort  nach- 
laseen.  Da  die  Apparate  feststehend  sind,  so  können  sie  nur 
in  einer  Fahrrichtung  saugend  wirken , in  der  anderen  ergeben 
sie  Pnlsion. 

Der  Abzug  (Tafel  XII.  Figur  11)  kommt  dem  von  mir 
empfohlenen  Wolpert-Sauger  am  nächsten,  ohne  jedoch  dessen 
günstige  I/eistung  ergeben  zu  können , da  letzterer  stark  über 
und  schwächer  unter  dem  Saugkesstd  (siebe  Tafel  VIU.  Fig.  31) 
saugt,  während  besagter  Abzug  nur  die  untere  schwächere 
Wirkung  hat. 

Gegen  den  Fecht'schen  Sauger  (Tafel  XII.  Fig.  12)  ist 
einzuwenden,  dass  er,  um  günstig  zu  wirken,  drehbar  sein  muss 
und  bei  der  geringsten  Hinderung  der  Beweglichkeit  kleinere, 
ja  selbst  entgegengx^seUte  I.eistang  ergeben  muss. 

Der  Deflektor  (Tafel  XII.  Fig.  13)  wirkt  ungünstig,  da  der 
arbeitende  Luftstrom  längs  des  Saugrobres  geht,  was  wie  oben 
erwähnt,  einen  ungünstigen  Nutzeffekt  ergiebt.  Die  ganze  Menge 
: der  durch  die  Trichter  eingefangenen  Luft  muss  ferner  an  der 
anteren  Kante  E F des  Kopfes,  zugleich  mit  der  ausgesaugten 
Luft  hinaus,  was  bei  dem  geringen  Saugen  der  anteren  Kante 
i leicht  eine  Stauung  ergeben  wird,  wodurch  das  Resultat  nsch- 
I theilig  beeinflusst  Ist. 

' Den  ersteren  Einwand  ungünstigen  Nutzeffektes  wird  auch 
I der  Deflektor  Tafel  XL  Fig.  8a  zeigen,  obgleich  die  Leistung 
eine  relativ  bessere  sein  wird,  weil  die  obere  grosse  MOodung 
frei  dem  Winde  ausgesetzt  ist. 

Die  erwähnten  Apparate  sind  mir  sämmtlich  auf  Reisen 
bekannt  genordou,  und  babi-  ich  sie  auch  geprüft  und  eine 
Obiges  bestätigende,  geringe  Inlstung  gefunden. 

Versuche,  welche  ich  Ober  die  Saugkraft  des  Windes  ange- 
stellt,  ergeben  für  die  glatte  RohrOffnung  ein  Verhältniss  der 
Auszngsgescbwindigkeit  zur  Windgeschwindigkeit  durchschnittlich 
wie  70  : 100  (Nutzeffekt  70  Procent.)  Diese  höchste  Ausnutzung 
des  Windes  ist  jedoch  nur  zu  erreichen,  wenn  derselbe  genau 
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in  der  Richtung  der  Mondnngsebepe  Torbeistrcicht ; da  jedoch 
der  natQrliche  Wind  selten  genau  horizontal  geht , so  sinkt  der 
Nutzeffekt  bei  praktischer  Anwendung  oft  bedeutend  und  ist  da- 
her dieser  eiufachste  Sangapparat  nicht  vortheilhaft  zu  verwenden. 
Ausserdem  kann  der  Regen  frei  eintreten,  was.  mancherlei  Un- 
zntrflglicbkeiten  bringt;  die  Anwendung  einer  grossen  Deckplatte, 
welche  fDr  Abhaltung  oberer  I.uftstrbme  notzlich  wäre,  bindert 
den  Eintritt  des  Regens  bei  grösserer  Windgeschwindigkeit  nicht, 
er  schlagt  dann  am  Rohr  an  und  lauft  nach  unten  ab. 

Diese  Nachtheile  sind  vermieden  bei  dem  Wolpert  - Sauger 
(Tafel  VIII.  Fig.  21);  bei  keiner  Windrichtung  kann  derselbe 
in  das  Sangrohr  eintreten  und  hindernde  oder  gar  pnlsirende 
Wirkung  ergeben,  der  Regen  schlagt  an  die  Saugkesselwand 
und  lauft  ohne  in  das  Saugrohr  kommen  zu  können,  an  der 
unteren  Kante  ab.  Meine  Versuche  mit  dem  Wolpert-Sauger  er- 
geben allerdings  einen  Nutzeffcct  von  durchsebnittiieh  nur  60^, 
aber  diese  Minderleistung  gegen  die  günstigste,  selten  vorkom- 


\ mende,  Wirkung  des  glatten  Rohres  wird  durch  die  Vermeidung 
obiger  Nachtheile  aufgewogen.  Ich  kann  nur  wiederholt  den 
Wolpert-Sauger  als  besten,  bis  jetzt  bekannten  Aspirationsapparat 
empfehlen. 

Die  von  mir  in  meinem  früheren  .\ufsatzo  angegebenen  Zn- 
fobningsapparate  werden  vielleicht  nicht  in  allen  Fallen  eine 
ganz  befriedigende  Leistung  geben  und  verbesserungsfahig  sein, 
was  jedoch,  wie  ich  aus  eigener  Erfahrung  weiss,  nicht  gerade 
leicht  ist. 

Ich  erlaube  mir  noch  hinzuzufogen,  dass  meine  Ventilations- 
I metbode,  und  zwar  der  Jahreszeit  entsprechend  die  sog.  Somroer- 
I Ventilation,  an  zwei  LazarothzQgen  angebracht  wurde,  welche  das 
Central-Comitö  der  deutschen  Vereine  zur  Pflege  im  Felde  ver- 
; wundeter  und  erkrankter  Krieger  für  den  russischen  IlDlfsverein 
I ansrOstctc;  noch  einer  erhaltenen  kurzen  Mittheilung  waren  die 
Erfolge  ganz  zufriedenstellende. 

I Lndwigshafen  a/Rh.,  den  16.  Juli  1877. 


üeber  Farbenblindheit. 


Die  namentlich  für  Eisenbahn  - Beamte  verbangnissvolle 
Krankheit  der  Farbenblindheit  bat  neuerdings  die  vermehrte 
Aufmerksamkeit  auf  sich  gezogen,  und  vielleicht  dadurch  ver- 
anlasst, ist  soeben  von  dem  practischen  ^Augenärzte  Dr.  J. 
St i Hing  in  Cassel  eine  kleine  BrochOre  «die  Prüfung  des 
Farbensinnes  l>eim  Eisenbahn-  und  Marine- Per^inal,  im  Verlag 
von  Ph.  Fischer  in  Cassel»  veröffentlicht,  welche  besondere  Be- 
achtung verdient  und  allgemeines  Interesse  haben  dürfte. 

Dr.  Stilling  characterisirt  die  Farl>enblindheit  folgender- 
maassen : 

Es  giebt  im  Ganzen  drei  Classen  von  Farbenblinden.  Die 
der  ersten  angebörigen  Personen  sind  nicht  im  Stande  Roth  von 
Grün,  die  der  zweiten  nicht  Blau  von  Gelb  zu  unterscheiden. 
Den  Farbenblinden  der  dritten  Classo  mangelt  überhaupt  eine 
jede  Farbenempfindlicbkeit, 

Die  Fühigkeit  Farben  zu  empfinden  beruht  auf  polarisch 
entgegengesetzten  Tbütigkeiten  unseres  Auges.  Wenn  wir  eine 
bestimmte  Farbe  zu  empfinden  vermögen , so  besitzen  wir  aarb 
die  Empfindlicbkeit  für  die  entsprechende  complementäro  Farbe, 
mangelt  uns  dagegen  die  normale  Empfindlicbkeit  für  irgend 
eine  Farbe,  so  sind  wir  nicht  im  Stande,  die  complementüre  zu 
percipiren. 

Das  normale  System  unserer  Farbenempfindungen  begreift 
4 paarweise  zusammengehörige  Grundfarben,  Roth  und  Grün 
einerseits,  Blau  und  Gelb  andererseits.  Wer  daher  rothblind 
ist,  ist  auch  gleichzeitig  grOnblind;  wer  blaublind  ist,  gleich- 
zeitig gelbblind,  und  umgekehrt. 

Die  totale  Farbenblindheit  ist  ein  seltenes  Vorkommniss, 
etwas  büufiger,  aber  auch  noch  selten,  ist  die  Blan-Gelbblindhelt 
zu  beobachten.  Sehr  büufig  dagegen  ist  die  Rotb-Grttnblindhcit, 
von  der  man  mit  Gewissheit  sagen  kann , dass  etwa  5 ^ der 
Bevölkerung  Deutschlands,  Englands,  Frankreichs,  Schwedens 
und  demzufolge  wohl  auch  der  übrigen  Länder  an  dieser  Ab- 
normität zu  leiden  haben. 


.4ucb  die  Blau-Gelhblindbeit  braucht  nur  beiläufig  ei wähnt 
zu  werden.  Das  Farbensystem  der  mit  dieser  Anomalie  bi*- 
hafteten  Individuen  setzt  sich  nur  aus  Roth  und  Grün  zusammen. 

' Spectrales  Gelb  erscheint  ihnen  rotli. 

Im  Gegensatz  zu  diesen  setzt  das  Farbensystem  der  Rotb- 
Grflnblinden  sich  nur  aus  Gelb  und  Blau  zusammen.  Spectrales 
Roth  erscheint  ihnen  dnnkelgelb.  Grün  bis  zu  einer  gewissen 
Grenze  im  Spectrum  blassgelb,  von  da  ab  blau.  Spectrales 
Violett  sehen  sic  dunkelblau,  Roth  und  grüne  Pigmente  er- 
: scheinen  gelb  oder  blau , je  nachdem  diestdben  mehr  oder 
weniger  von  der  einen  oder  anderen  Lichtart  zurückwarfen,  grau 
dagegen,  wenn  ein  solches  Pigment  au.<ser  Roth  oder  Grün 
gleicbviele  blaue  und  gelbe  Strahlen  reflectirt. 

I Die  Empfindlicbkeit  für  rothes  Licht  als  Licht,  also  die 

1 Sehschärfe  für  Strahlen  der  schwächsten  Brechliarkeit  kann  bei 
^ Roth-Grflnblimlen  vollkommen  normal  s<dn,  oder  vollkommen 
fehlen.  In  letzterem  Falle  fehlt  ein  grosser  Theil  des  Si>ectrums, 
dasselbe  Ist  nach  links  verkürzt . es  besteht  effective  Blindheit 
j für  rothes  Licht,  nicht  nur  Mangel  an  Empfindung  der  Farbe 
i Roth.  Für  die  gewöhnlichen  SehprUfungen,  die  für  Schwarz 
und  Weiss  gelten,  manifestirt  sich  durchaus  kein  Unterschied 
gegen  völlig  normale!  Augen , sondern  nur , wenn  man  Seli- 
prüfungen  für  Roth  und  Schwarz  anstellt.  Zwischen  beiden 
; Extremen  der  völlig  normalen  Lichtempfindlichkeit  und  ab- 
soluten Blindheit  für  Strahlen  des  link<‘n  Spectralendes  giebt  cs 
Zwischenstufen,  welche  sich  eben  dadurch  characterisiren , dass 
I die  Sehschärfe  für  Roth  geringer  ist,  als  für  die  übrigen  im 
, ^‘ctmm  vorkommenden  Brechbarkeitsstufen  des  Lichtes. 

I Mit  Sicherheit  kann  angenommen  werden,  dass  mangelnde 
Sehschärfe  für  Roth  in  sonst  gesunden  und  sebtochtigt'n  Augen 
, immer  mit  Rotb-Grünblindheit  verknüpft  ist. 

Die  BrochOre  giebt  noch  eine  Behandlung  der  Aufgabe  der 
Diagnostik  und  des  Gebrauchs  der  zur  Prüfung  des  Farben- 
Sinnes  mitgetheilten  Tafeln  in  Farbendruck. 
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Der  jetzige,  etwas  hoho  Preis  der  HrochOre  von  2,50  Mk. 
soll,  bei  allgemeiner  Annahme  des  Princips,  auf  welches  die 
Cunstmetionen  der  PrQfuogstafeln  hasirt  ist,  und  demgemlsscr 
Elinf&hrung  hei  Eisenbahn- Verwaltungen,  crmlUsigt  werden.  Auch 


wird  in  Aussicht  gestellt,  dass  eine  folgende  Auflage  der  gegen- 
wärtigen Tafeln,  welche  nur  als  Proh«  gegeben  sind,  bedeutend 
vermehrt  werden  solle.  I>r.  R. 


Bericht  über  die  Fortschr 

B a h n 0 b 

Sekieaenkfretligingsmltlel. 

(Mil  Fig.  6 und  C auf  Tat.  K.) 

Auf  pag.  112  des  Ogans,  Jahrgang  1864,  Ist  eine  aus- 
führliche Mittheilung  Ober  die  Anwendung  gusseiserner  Ringe 
bei  der  Befestigung  von  Eisenbahnschienen  gegeben.  Jene  Ringe 
sind  von  Desbribre  constrnirt  und  nach  ihm  benannt. 

^ Uehor  eine  etwas  veränderte  Constmetinn  dii'ser  Ringe  und 
deren  Anwendung  berichtet  die  deutsche  Bauzeitung  vom  7.  März 
d.  J.  das  Folgende,  indem  gleichfalls  die  in  Fig.  5 und  6 auf 
Taf.  K dargestellten  Skizzen  mitgetheilt  werden.  ' 

Die  neue  Construction  des  Desbribre’schen  Ringes  be-  ■ 
steht  ans  einem  eisernen  Cylinder  von  24““  Weite  und  13““  j 
Wandstärke,  mit  2 Ansätzen.  Der  Ring  wird  nach  vorgängiger  : 
Vorbohrung  der  Schwelle  28““  tief  in  dieselbe  eingetrieben,  j 
und  zwar  so,  dass  der  seitliche  Vorsprung  a desselben  unter  den 
Schienenfhss  zu  liegen  kommt;  der  Hoblraum  des  Ringes  nimmt 
den  einznbohrenden  Tirefond  oder  einen  entsprechenden  Haken- 
nagel auf. 

Dieses  Befestignngsmittel  soll  einen  grösseren  Widerstand 
gegen  seitliche  Verschiebung  der  Schienen  bieten,  also  eine  un-  I 
veränderliche  Lage  des  Gleises  bewirken  und  durfte  deshalb  , 
vorwiegend  för  enge  Curven  zu  empfehlen  sein;  dasselbe  ist  i 
auf  englischen  Bahnen  in  letzter  Zeit  vielfach  zur  Anwendung 
gebracht. 

Ob  in  Gegenden,  die  starke  Niederschläge  haben,  der  Zu- 
tritt der  Feuchtigkeit  zur  Aussenfläche  des  Ringes  auf  die  Be- 
festigung nicht  nachtheilig  einwirken  wird,  muss  erst  durch 
weitere  Erfahrung  festgestellt  werden.  Vermieden  ist  dieser  ; 
Uebelstand  hei  den  auf  den  deutschen  Bahnen  vielfach  zur  An-  : 
Wendung  kommenden  Platten  mit  krampenartigen  An- 
sätzen. Schmale  eiserne  Platten,  die  sich  auf  den  Schienen- 
fuss  auflegen,  haben  an  einer  Seile  2 krampenartige  Ansätze,  ; 
mit  welchen  sic  in  die  Schwelle  eingreifen , und  nahe  diesen 
Ansätzen  das  zur  Aufnahme  des  Tirefonds  oder  Hakennagels 
erforderliche  Loch.  Dr.  R. 


Der  eiserne  Oberbau  der  oberen  Rabrihal-Baku. 

(Hierzu  Fig.  12—15  auf  Taf.  XIX.) 

Die  folgende  Beschreibung  des  genannten  Oberbaues  vom  j 
Eisenbahn-Rnumeister  Arndts  in  Arnsberg  ist.  der  deutschen  ■ 
nnuzcitiing  Nr.  50,  vom  23.  Juni  1877,  entnommen.  ■ 

Wie  auf  anderen  deut.scheu  Bahnen,  welche  die  Möglich-  i 
keit  eines  Ueberganges  zum  eisernen  Olnirbau  im  Auge  bc-  * 
Imlten  nntl  fortgesetzt  in  ilieser  Richtung  e.'tpcrimciitircn,  so 
ist  auch  fQr  eino  Strecke  von  22,4  Kilometer  Hauptgleise  der  ! 


itte  des  Eisenbahnwesens, 
erbau. 

oberen  Ruhrthalbabn  (Berg.-Märk.  Eisenbahn  - Gesellschaft) 
zwischen  Schwerte  und-  .Arnsberg  im  Jahre  1873  ein  Versuch 
mit  eisernem  Oberbau  gemacht  worden.  Derselbe  hat  sich  in 
der  verstrichenen  mciirjährigcn  Betriebszeit  bei  einem  starken 
Verkehr  und  der  täglichen  Benutzung  durch  die  schwersten 
GQtcr-  wie  Eilzflgc  vorzaglicb  bewährt.  Als  Punkte,  wodurch 
diese  Bewährung  sich  doenmentirt  liat,  sind  anzufabren: 

1.  Die  Anlagckostcn;  dieselben  sind  denen  des  Oberbaues 
mit  Verwendung  hölzerner  Qucrschwellen  gleich. 

2.  Die  Lage  des  Gleises;  dieselbe  ist  eine  gleichmässige, 
feste,  und  die  Schienonbefestigung  ist  eine  seiir  sichere. 

3.  I,eichtigkcit  der  Herstellung  und  Unterhaltung. 

4.  Die  Controle  der  Unterhaltung  ist  durch  die  Wärter  und 
nahnmoistor  leicht  und  siclicr  auszufobren. 

4.  Der  Material.ahgang  ist  ein  äns.serst  geringer. 

6.  Die  Untcrhaltungs-  und  Erncucrungskoston  sind  ungleich 
geringer , als  bei  dem  jetzt  üblichen  Oberbau  mit  Holz- 
schwcllcn. 

Für  diese  günstigen  Verhältnisse,  deren  Nachweis  im  Nach- 
folgenden versucht  werden  soll,  liegt  der  Grund  in  einigen  Ver- 
schiedenheiten der  .Ausbildung  des  Systems  gegenüber  Versuchen 
bei  anderen  Bahnen,  welche  zum  Theil  missglückt  sind. 

Bericliti-rsiattor  traf  bei  der  oberen  Ruhrthal-Babn  da-s 
genannte  Olierhau-System  als  seit  Jahren  bestehend  an  und  war 
von  dcu  ihm  mitgcthciltcn  und  durch  nachherige  längere  Be- 
obachtung etc.  enustalirten  Resultaten  um  so  mehr  überrascht, 
als  er  selbst  bei  anderen  Bahnen  Versuche  nacli  diesem  System 
gemacht  hat,  die  dort  ohne  Bewährung  geblichen  sind. 

Der  Versuch  mit  dem  hier  zu  beschreibenden  Oberbau  ist 
mit  dom  bedeutendcu  Qiuiutum  von  23,7110  Stück  eiserner 
Quer  sch  wellen  gemacht,  und  zwar  sind  d.svon  die  Hälfte 
2“, 20  lange,  kürzere  Schwellen,  die  andere  Hälfte,  2“,50  lange 
S<diwellcn.  Von  den  11,895  kurzen  eisernen  Schwol- 
len sind  bis  jetzt  in  das  4.  Betriebsjahr  hinein, 
erst  im  Ganzen  8 Stück  schadhaft  geworden,  und 
davon  sind  4 noch  för  Bahnhofs-Nebengleise,  o<ler  mach  ge- 
ringer Rc|iaratur  sogar  in  llanptglciscn  weiter  verwendbar. 
Es  kommen  also  l>ei  Annahme  einer  nur  dreijährigen  Betriebs- 
zcit,  auf  fast  9000  pro  Jalir  erst  1 unbrauchbare  und  1 schad- 
liafte,  aimr  noch  iiemitzljare  kurze  Schwelle.  Bei  den  längeren 
Schwellen  ist  der  Abgang  zwar  etwas  grösser,  indessen  findet 
man  durch  den  Vergleich  des  geringeren  Verschleisses  der 
korzeron  Schwellen  gegen  den  grösseren  Vcrschleiss  der  längeren 
Schwellen  hei  dom  erliehlichen  Vcrsuchs(|nantum  Anhaltspanktc 
genug,  lim  den  Grund  des  ungleichen  Verschleisses  etc.  zu  er- 
mitteln und  für  das  System  nutzbar  zu  maehuu. 
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Es  stellte  sieb  heraus,  dass  dieser  eiserne  Oberbau  auf 
einer  Strecke  verlegt  ist,  wofttr  ursprünglich  ein  Oberbau  mit 
hölzernen  Querschwellcn  vorgesehen  war.  Für  letzteren  war 
die  Packlage  und  Kiesschüttung  bis  ß""  unter  Schwellcn-Untor- 
kante  bereits  fertig,  als  man  zur  Verwendung  eiserner  Schwol- 
len überging.  Um  nun  den  Oberbau  mit  den  niedrigeren  eiser- 
nen Schwelle  auf  dieselbe  Höhe  zu  bringen,  wie  im  daneben 
liegenden  1.  Hauptgleis,  haben  die  Arbeiter,  weil  nur  geringe 
Aufsicht  gestellt  werden  konnte,  die  eisernen  Schwellen  zum 
ra.schen  Ilelien  mit  starken  Steinen  hoch  unterstopft  und  be- 
sonders auch  solche  Steine  unter  die  Schwellenenden  gepackt. 
\Var  hierbei  der  Schwellenthcil,  auf  welchem  die  Schiene  liegt, 
nicht  fest,  sondern  nur  hohl  unterstopft,  so  wirkte  die  I.ast  bei 
längerer  Schwelle,  am  längeren  Hebclsarm  auf  Bruch,  und  es 
haben  daher  mehr  lange,  als  kurze  Schwellen  schadhaft  werden 
müssen.  Das  Vcrhültniss  des  Abgangs  der  langen  Schwellen 
2U  den  kurzen  ist  78:8. 

Unter  den  78  schadhaften  langen  Schwellen  sind  44  nicht 
weiter  brauchbar,  34  noch  für  Xcbengleise  zu  repariren  oder 
direct  zu  verwenden.  Die  Gesammtzahl  der  schadhaften  Schwel- 
len 78  -f.  8 bei  23,790  verwendeten,  in  mehr  als  3 jähriger 
Tletriebs«laaer  ergiebt  etwa  1 pro  mille  und  Jahr  überhaupt, 
worunter  nur  circa  ’/io  kürzere  Schwellen  sind.  Ilinzuzusctzen 
dürfte  sein,  dass  die  kürzeren  Schwellen  von  2“, 20  iJtnge,  da 
sic  die  Druckstellen  der  Schienen  sicher  stützen  und  die  Paralleli- 
U(t  der  Stränge  erhalten,  für  den  stärksten  Verkehr  vollständig 
ausreichend  sind  und  dass  es  zweckmässig  sein  dürfte,  die  durch 
allgemeinere  Anwendung  der  kürzeren  Schwellen  erzielte  Ma- 
tcrialerspamiss  der  Schwellenstärke  allenfalls  zuzurcebnen,  um 
das  sehr  geringe  Abgangsverbältniss  dieser  2%20  langen  Schwel- 
len als  noch  geringer  erscheinen  zu  lassen. 

Für  Kleineisenzeng  sind  für  den  genau  22,4  Kilometer 
langen  Oberbau  im  September  1874  225,5  Mk.  und  Endo  1876 
bezw.  .\nfang  1877  247  Mk.  verausgabt;  das  zuletzt  beschaflfte  | 
Material  ist  heute  noch  vollständig  erhalten.  Danach  ergiebt 
sich  pro  Kiiomcter  und  Jahr  ein  Verbrauch  an 
Kleineisenzeng  von  4,5  Mk.  Uebor  die  Ursache  die.ses, 
noch  reichlich  gros-sen  Verschleisscs  weiter  unten.  Die  Bahn- 
untcrbaltung  ist  etwa  '/i  billiger,  als  l>eim  Holz.schwellen-Ober- 
bau.  Es  rührt  dies  daher,  dass  zum  Stopfen  der  IB™  hohen 
llolzschwellcn  zwischen  je  2 derselben  das  Bettungsmatcrial 
zuvor  vollständig  beseitigt  werden  muss,  während  bei  den  nur 
C.B™  hohen  eisernen  Qucrschwellen  allein  deren  unterer  Band 
frei  gelegt  zu  werden  braucht,  um  sofort  mit  dem  Stopfen  be- 
ginnen zu  kßnnen.  Da  hierbei  2 Mann  ebensoviel  leisten  als 
sonst  6 Mann,  so  sind  kleinere  Botten  ausreichend,  nur  ist  die  > 
Durcharbeitung  einer  Strecke  etwas  öfter  vorzunehmon. 

Bei  den  Bevisionen  mit  dem  Clans'schen  Gleis-Indicator 
waren  die  gezeichucten  Abweichungen  beim  eisernen  Oberbau, 
trotz  der  geringeren  Unterhaltungsarbeit,  und  obgleich  der 
eiserne  Oberlmu  in  der  Gefällrichtung,  der  dancl>en  liegende 
Holzschwclleu-Olicrbau  dagt^cn  in  der  Steigung  befahren  wurde, 
die  kleineren ; die  hieraus  sich  ergebende  Betriebssicherheit 
wird  weiter  unten  noch  näher  naebgewiesen. 

Das  Auswechseln  einer  fi“,6  langen  Schiene,  welche  mit 
schwebenden  Stössen  auf  7 Querschwellen  befestigt,  an  beiden 


Enden  durch  G löcherige  I.aschen  mit  den  anstossenden  Schienen 
fest  verbunden  ist,  dauert  nach  Versuchen  mit  4 Arbeitern 
nur  18 — 20  Minuten,  das  Auswechseln  einer  Querscbwcllc  durch 
2 Arbeiter  nur  11  Minuten.  Werden  eine  oder  einige  hölzerne 
Querschwellcn  auf  der  Strecke  ansgewccbselt , so  wird  in  der 
Begel  von  der  nächsten  Station  ein  Babnmeisterwagen,  welchen 
2 Mann , in  Steigungen  4 Mann  schieben  und  ein  verantwort- 
licher Wärter  begleitet , vor  und  hinter  welchem  ein  Arbeiter 
mit  einer  rotheu  Kahne  gebt,  in  Bewegung  gesetzt;  dieser 
Bahnmeisterwagen  muss  zur  Xaebbarstation  telegraphisch  ge- 
meldet werden  etc.  Schon  manches  Unglück  ist  durch  solchen 
Transport  bOlzcroer  Schwellen  entstanden.  Bei  den  eisernen 
Querschwellcn  der  oberen  Buhrthalbahn  ist  dagegen,  weil  eine 
Schwelle  nur  33  bezw.  37  Kilogr.  wiegt,  die  ganze  Manipulation 
mit  dem  Babnroeistorwagen  unnöthig;  der  schwächste  Botten- 
arbeitcr  ist  im  Stande,  33—37  Kilogr.  aus  Istündiger  Entfcruuug 
ohne  Benutzung  eines  Wagens  heran  zu  bringen,  zumal  das  Tragen 
durch  die  Schw^Uenform  begünstigt  wird.  1 hölzerne  Schwelle 
auszuwccbscln,  kostet  in  der  Begel  nicht  unter  1,2 — 2,0  Mk.; 
eine  eiserne  .Schwelle  etwa  nur  den  zehnten  Theil.  Nimmt 
man  an,  dass  die  eiserne  Schwelle  mindestens  die  2 — 3 fache 
Dauer  bat,  so  werden  für  2 Auswechselungen  2,4  — 4,0  Mk. 
an  Arbeitslohn  gesjnrt,  ausserdem  die  2malige  Besch&ffnng 
neuer  hölzerner  Schwellen,  sowie  ein  bedeutendes  Quantum  an 
Hakennägeln,  welches  durch  mehrmaliges  Eiuzieben  neuer  bol- 
zomer  Schwellen,  sowie  für  Umnagcln  zu  weit  gewordener  Gleise 
sonst  nötliig  ist. 

Es  ergiebt  sich  hiernach,  dass  die  eiserne  Schwelle  der 
Ober-Buhrtlialbahn  sogar  wesentlich  theuerer  sein  könnte, 
um  mit  der  Holzschwclle  den  Vergleich  noch  auszuhalten.  Da 
nun  aber  zur  Zeit  1000  Kilogr.  gewalzte  Schwellen  nur  etwa 
150  bis  160  Mk.  kosten,  so  würde  bei  dem  — höheren  — 
Preise  von  160  Mk.  eine  eiserne  Schwelle  von  33  Kilogr.  Ge- 
wicht 5,28  Mk.,  eine  Schwelle  von  37  Kilogr.  Gewicht  5,92  Mk. 
kosten.  Behielte  man  also  selbst  dieses  letztere  Gewicht  bei, 
so  sind  die  Beschaffungskosten  eiserner  Schwellen  nicht  grösser, 
als  die  der  gewöhnlichen  eisernen  Schwellen.  Im  crs)«rten 
Kap|>en,  ers}iartcn  Imprägnireii,  ers]iartcn  Hin-  und  Rücktrans- 
port von  der  Imprägniranstalt , ersi»arten  mcbrmaligcn  Auf- 
stapoln  und  in  dem  billigeren  Strecken  des  Oberbaues  liegen 
noch  mehrere  andere  Gründe  für  grössere  Billigkeit  des  eisernen 
Überbaues  vor.  Die  ersparten  späteren  Beschaffungen  hölzerner 
Schwellen,  die  anderen  angeführten  Vortheile  der  ünterh.al- 
tung  etc.  los.scn  demnach  den  in  Bede  bctindlicben  eisernen 
Oberban  jeden  Vergleich  auslialten.  Unparteiische  Facligenossen 
würden  an  Ort  und  Stelle  durch  eine  Untersuchung  bald  von 
den  Vortlieilcn  des.selben  sich  ül>erzengen  können. 

Nachdem  so  die  günstigen  Ilauptcrgcimissc  angegeben  sind, 
möge  eine  speciellc  Beschreibung  des  Systems  und  dessen  bei 
der  oberou  Bubrtlialbahn  angewendete  Moditication  hier  folgen. 

Die  erwähnten  23,790  Querschwclleu  slud  nach  dem 
Vautherin  - System  gebildet.  Für  Curven  und  geradlinige 
Strecken  ist  bei  dcmsellwn  bekanntlich  eine  und  dieselbe 
Schwelle  vcnvemllxar.  Die.ses  wird  erreicht  vermittelst  so  grosser 
Durchlochungen  in  den  Schwellen,  dass  die  Spurenrcitcrung 
in  den  Curven  und  die  normale  Spur  in  den  Geraden  herstell- 
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bar  sind.  In  den  Currengleisen  findet  nnn  das  Richten  nach 
dem  dosseren  Strange  statt  und  die  Spurerwoiterung  wird  nach 
dem  inneren  Strange  hin  gcgel>en.  Demgemäss  ist  fQr  den 
Süsseren  Strang  der  Curve  und  für  den  inneren  Strang  des 
geraden  Gleises  nur  eine  so  grosse  Durchbohrung  der  Schwelle 
gewählt,  als  erforderlich  ist,  um  hinreichend  starkes  Kleincisen- 
zeug  einhringen  zu  können,  wUhrend  für  den  inneren  Strang 
der  (’unren  hezw.  für  den  anderen  Strang  des  geraden  Gleises 
die  Durchlmhrung  um  so  viel  grösser  werden  muss,  als  die  | 
Spnrcrweitcrnng  in  niaximo  betrüKt.  Hieraus  folgt,  <lass  für 
den  äusseren  Strang  der  Curvengleisc  und  für  den  einen  Strang 
des  geraden  Gleises  dasselbe  Kleineisenzeug  verwendbar  ist, 
wahrend  für  den  inneren  Strang  der  Curven  und  den  2.  Strang 
der  geraden  Strecke,  je  nnrhilem  die  normale  Spurweite  mehr 
oder  minder  oder  gar  nicht  vergrössert  werden  muss.  Klein-  j 
oisenzeug  verschiedener  Stärke  anzubriugen  ist.  In  diesem  für 
den  einen  Strang  verschieden  starken  Kleineisenzcuge 
besteht  die  einzige  Abweichung  der  Olierbau-t^nstruclion  für 
gerade  Strecke  und  Curve.  Die  Geringfügigkeit  der  Abweichung 
macht  nur  weniges  Keservematcrial  erforderlich,  erleichtert  die  ' 
rasche  Anwendung  und  ist  ein  grosser  Yortheil  des  Systems. 

Die  Modification  der  Schwelle  im  Vergleich  zu  früher  miss-  : 
glücktbn  Formen  besteht  in  einer  Aenderung  des  Querschnitts 
n.  zw.  iu  einer  solchen  Aenderung,  dass  die  Materialvennehrung  ; 
auf  ein  Minimum  reducirt  wurde.  Bei  früheren  Versuchen  war  ' 
die  Schwelle  in  der  Basis,  in  den  Seiten  und  im  oberen  Rücken  ! 
in  der  Regel  gleich  stark,  aber  nur  so  schwach,  dass  entweder 
das  Kleineisenzeug  sich  cinrieb  und  locker  wurde,  oder  dass 
die  Schwelle  wegen  zu  geringer  .Stärke  zerlwach.  Unter  den  i 
hier  angewendeten  23,7900  Schwellen  ist  keine  einzige  jetzt  ■ 
im  4.  Jahre  des  Betriebes,  bei  welcher  ein  Fänfressen  des  ' 
Klcineiscnzcugs,  ein  Vergrüssern  einer  Durchlochung,  eine  Ab- 
nutzung irgend  einer  Art  sich  finden  liesse.  Dieses  Resultat 
ist  durch  die  einfache  Verstärkung 'des  Rückens  der  , 
Scbwcllc  in  einer  zum  festen  Halt  des  Kleiueisenzcugs  er-  . 
forderlichen  minimalen  Breite  erzielt  wonlen. 

Beim  Oberhau  mit  hölzernen  Qucrschwcllen  ist  der  vom 
Hakennagel  gefasste  Theil  des  Schienenfus.sc$  |2°'‘°  dick.  Hier 
machte  man  den  von  den  Krampen  mit  dem  Schienenfus.se  zu- 
sammengefassten  Rücken  der  eisernen  Schwelle  dick, 

also  1““  stärker.  Der  Haken  des  Hakennagels  ist  im  Vertical-  ' 
Schnitts  14,15.14,15““  = 200,2'-i““  gross.  Der  Haken  der 
hier  verwendeten  Krampen  ist  im  Verticalschnitt  in  minimo 
15 . 17““  = 235^““  gross.  Der  kleinste  horizontale  Quer-  , 
schnitt  der  Krampen  ist  21  . 17““  = 367Q““  gegen  1 
14,15 . 16,33““  = 231^““  Querschnitt  der  Hakennägel.  Wenn  ; 
der  Hakennagel  und  dessen  Haken,  sowie  der  gedrückte  Theil  ^ 
des  Scliienenfusses  halten,  so  liegt  kein  Grund  zur  Furcht  vor,  i 
dass  der  stärkere  Querschwellonrücken,  die  stärkeren  Krampen  | 
und  deren  stärkere  Haken  nicht  halten  sollten.  | 

Der  in  Fig.  12  auf  Taf.  XIX  scizzirte,  umgekehrt  rinnen-  ' 
förmige  Querschnitt  der  Schwelle  misst  in  der  Basis  230““,  , 
oben  im  Rücken  80““  Breite  bei  66““  Höhe.  Der  von  4““  I 
auf  8““  Stärke  ziilaufcnde,  30““  breite  Fussflantsch  geht  bogen-  | 
förmig  bei  a mit  6““  Radius  in  die  4,5““  starken,  nach  oben  j 
auf  6,5““  sich  verdickenden  Seiten  Uber,  welche  bei  b mit  ' 


9““  Radius  zum  oberen  Rande,  bei  c mit  20““  Radius  in  den 
8““  starken  Rand  des  Rückens  Obergehen.  Dieser  schwächere 
Rand  des  Rückens  schliesst  mit  Gegencurven  von  6““  Radios 
sich  an  den  13““  starken  mittleren  Rückcntheil  ah.  — Die 
l>ogcnfÖrmigeM  Uebergängu  sind  gewählt,  um  nicht  durch  das 
Auswalzen  zu  scharfer  Hcken  eine  Veranlassung  für  das  F-nt- 
stehen  von  Kissen  zu  gehen. 

Ihrer  lüngc  nach  sind  die  Schwellen  an  t>eiden  Enden  auf 
je  500““  gerade  gerichtet ; dazwischen  ist  dem  mittleren  Theile 
zu  den  tangentialen  Enden  so  viel  Bogenform  (in  der  Vertical- 
ebeno)  gegeben,  dass  die  aufznbringenden  Schienen  um  '.'M 
ihrer  Höhe  eine  Neigung  nach  der  Innenseite  des  Gleises  be- 
kommen. 

Die  4 Durchlochungen  jeder  Schwelle  sind  bei  17““  starkem 
Kleineisenzeog  19““  breit. 

Für  den  äusseren  Curven-  hezw.  für  den  geraden  Strang 
sind  die  Löcher  26  und  55““  lang  und  die  um  13““  Spur- 
erwcitcning  grös.seren  anderen  lÄlcher  daher  39  hezw.  68““ 
lang;  die  beiden  mittleren  Durchlochungen  sind  1“,30  von 
einander  entfernt.  Die  seitlichen  /wischenränme  sind  95, 
hezw.  95 — 1 3 = 82““  gross.  Entsprechend  den  verschiedenen 
Ixtchgrösscn  ist  bei  der  2“,20  langen  Schwelle  das  eine  I>och 
274““,  das  andere  274 — 13  = 261““  vom  Schwellenende 
entfernt.  (Fig.  15  auf  Taf.  XIX.) 

ln  die  4 Durchlochungen  der  Schwelle  greift  zur  Schieneu- 
l>efestigung  das  gewöhnliche  Kleineisenzeug  ein.  Um  die  ver- 
schie<lenen  Abmes.suugen  zu  erläuteni , sei  dassellie  etwas  aus- 
führlicher be.schrielien.  F.s  besteht  aus: 

I.  Den  äusseren  Krani|ien , II.  den  inneren  Krampen, 
III.  den  SchlussstUcken,  IV,  den  Keilen.  Von  diesen  4 Theilcu 
des  Kleineisenzeugs  drücken  die  äusseren  und  die  inneren 
Krampen  der  Schienen  fest  auf  die  Schwellen  und  greifen,  wie 
in  einer  Zwinge  oder  Zange,  Schienen  und  Schwellen  zusammou. 
Die  Krampen  müssen,  damit  diese  Zange  sich  nicht  verschiebt 
und  die  Schiene  sich  dadurch  nicht  löst,  in  ihrer  Igtge  ge- 
sichert werden.  Dieses  ges«'hieht  durch  einen  Keil.  Wür.le 
der  Keil  sich  nur  gegen  die  gewöhnliche  Schweljendicke  lehnen, 
so  würde  derselbe  bei  einem  aussergewöhnlichen  Stossc  der 
Schiene  locker  und  heraus  geschleudert  werden.  Es  ist  daher 
ein  Schlussstück  eingesetzt,  welches  die  Schwellcndicke  umgreift 
und  eine  RückenHächc  hat,  die  genau  so  gross  ist,  wie  die  der 
inneren  Krami>e.  Zwischen  diese  beiden  Rückenfliiehen  lässt 
sich  der  Keil  fest  cintreiben  und  cs  können  die  Krampen  sich 
nicht  verschielosn , die  Schienen  nicht  losla.ssen,  wenn  zugleich 
die  äusseren  und  inneren  Krami>en  hinreichend  gros.se  Lippen 
haben,  um  die  Schwelle  und  den  Schienenfuss , sei  es  für  die 
normale  Si)urw'cile  der  geraden  Strecke  oder  für  die  Spur- 
erweiternng  in  den  Curven,  zu  fa.ssen. 

Durch  dcu  Ilakeunagcl-Ilnkcii  ist  practisch  die  Grösse  an- 
gegeben, welche  genügt,  um  den  Schienenfuss  festzuhalten.  Für 
den  äusseren  Strang  des  Curvcnglcises  hezw.  den  einen  Strang 
des  geraden  Gleises  ist  hicrduadi  die  Grösse  der  oberen  Lippe 
der -äusseren  und  inneren  Krampen  bestimmt,  indessen  ist,  wie 
erwähnt,  im  Vergleich  zum  Hakennagel  die  Widerstandsfähig- 
keit dieser  Kram)>en  beim  hier  beschriebenen  Beispiele  durch 
grössere  Abmessungen  noch  erhöht. 
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EntS|ir«chci>ä  4®*'  gewählten  Grösse  der  oberen  Krampen- 
\ippc,  welche  sich  dem  Profile  des  Sebienenfnsses  anlebnt,  und 
-entsprechend  der  gewählten  Dicke  der  Krarnjen  von  21 . 17=“» 
Querschnitt,  ergab  sich  dann  die  Grösse  des  äusseren  Krampen- 
loches (Fig.  13  auf  Taf.  XIX).  Jede  äussere  Krampe  (I)  hat 
otnen  hinteren  Ansatz,  welcher  nicht  allein  dazn  dient,  dass 
die  Krampe  an  diesem  Ansätze  (liaken)  auf  der  Schwelle  hängt 
und  dass  sich  dadurch  eine  Schiene  leichter  unter  mehrere 
flussere  Krampen,  ohne  dass  jede  besonders  hoch  gehalten  wird, 
schieben  lässt,  sondern  es  hat  auch  dieser  hintere  Haken  den 
Zweck , die  Widerstandsfähigkeit  der  äusseren  Krampe  zum 
Testhalten  des  Schienenfusscs  zu  vergrössem.  Durch  llinzu- 
fUgung  des  hinteren  Hakens  widersteht  nämlich  nicht  die  untere 
X.ippe  der  äusseren  Krampe  und  der  davon  gedrückte  Schwellen- 
theil  allein  einzelnen  Seitenstössen  der  Schiene,  sondern  auch 
der  hintere  Haken  und  der  davon  gedrückte  Schwellentheil 
\j\ctcn  Widerstand.  Die  Befestigung  ist  also  sicherer  und  die 
Vertheilnng  des  Angriffs  auf  die  Schwellen  eine  bessere. 

In  gleicher  Weise  gewahrt  die  Befestigung  des  Schienen- 
fusses  durch  die  innere  Krampe  (II)  bei  gut  angebrachtem 
SchlussstOcke  (III)  und  fest  angetriebenem  Keile  (IV)  eine  viel 
grössere  Sicherheit,  als  sic  der  Hakennagel  bietet.  Es  ist  nicht 
wohl  anzuDchmen,  dass  aus  mehreren  Schwellen  die  Keile  für 
eine  Schiene  sich  gleichzeitig  lösen  und  eine  falsche  Spurweite 
entstehen  könnte,  während  bei  Befestigung  mit  Hakennägeln  in 
hölzernen  Schwellen  sehr  leicht  eine  unrichtige  Spurweite  sich 
ergiebt.  Der  Keil  (IV)  hat  nur  im  Rücken,  zur  inneren 
Krampe  hin,  eine  Schräge  von  um  bei  den  doch  nicht 
mathematisch  scharfen  Maassen  des  Kleineisenzeugs  das  An- 
troibeii  zu  ermöglichen;  um  die  Keilscliräge  muss  die  innere 
Krampe  im  Rücken  nach  unten  breiter  zulaufen. 

Das  in  Fig.  1-1  auf  Taf.  XIX  scizzirte  Kleineisenzeug  der 
20  bezw.  55““  langen  Durchlochungen  genügt  für  den  äusseren 
Strang  der  Curven  und  den  einen  Strang  der  geraden  Strecke, 
also  für  die  Hälfte  aller  Gleise.  Für  die  2.  Hälfte  der  Gleise, 
also  für  die  inneren  Stränge  der  Curven  und  für  den  2.  Strang 
gerader  Strecken  ist  in  den  grösseren  Durcldochnngen  die 
äussere  Krampe  am  grössten , wenn  keine  Spurerweiterung  ge- 
geben wird  (also  in  geraden  Strecken)  während  die  äussere 
KramjHj  um  so  mehr  abuclimen  und  das  innere  Kleineisenzeug 
zunehmen  muss,  je  grösser  die  Spurerweiterung  d.  h.  je  kleiner 
der  Curvenradius  wird.  Eine  Verschiedenheit  dieses  Kleln- 
eisenzengs  wird  ausserdem  noch  dadurch  erfordert,  dass  der 
j 02“’“’  breite  Schiencufuss  nach  der  mehr  oder  minder  grossen 
Spurerweiterung  nach  aiussen  o<ler  innen  über  den  82““  breiten 
Steg  zwischen  den  beiden  Durchlochungen  tritt , und  dass  in 
Folge  hiervon  die  untere  Lippe  der  äusseren  oder  inneren 
Krampe  bis  13““’  länger  werden  muss,  um  den  zurückspringen- 
den Steg  der  Schwelle  mit  dem  Schiencufuss  zugleich  zu  fassen. 

Alle  diese  Verschiedenheiten  sind  nun  anf  ein  Minimum 
iu  der  Art  zusammengedrängt,  dass  man  den  Keil  (IV)  der  2. 
Gleisscito  ganz  wie  den  der  I.  Glcisseito  fonnte,  dass  man 
ferner  die  innere  Krampe  oinscillicli  mit  10““  grösserer  nntcrer 
T ippe  für  die  1.  Gleisseite  versah,  und  dass  man  endlich  das 
vorhin  scizzirte  Schlussstock,  dessen  Maasso  a = 12““, 


b c=  a -{-  10““  = 22““  sind,  für  den  geraden  Strang  der  2. 
Gleiaseite  heibohielt  und  nur  für  die  Curven  änderte  wie  folgt; 
600—900“  Radins  bei  3““  Sparerweiterung,  a=15“;  b = 25«‘“ 
850— 6(X)“  , . 6.5“»>  . 8 = 18,5“:  b = 28.5*“ 

250—350"  „ , 10“"  . a = 22“";  b«32"" 

180—250"  , . 13“  , a = 25"“;  b = 86““ 

Die  grösste  Abweichung  in  der  Form  mnss  also  die 
äussere  Krampe  erhalten,  weil  sie  den  zurflekspringenden  Steg 
in  der  Schwelle  hinreichend  festen  und  zugleich  die  vom  Schie- 
nenfussc  freigelassenc  äussere  Durchlochungsgrösse  aushalten  muss. 

Hiernach  ergaben  sich  folgende  äussere  Krampen; 

Wenn  die  Krampen  nnd  Scblnssstücke  eingebracht  sind, 
so  lässt  sich  im  Aensseren  nicht  beurtheilen,  ob  richtige  Stücke 
eingebracht  sind.  Das  Losaehmen  und  Nachsehen  ist  ausser- 
ordentlich schwierig.  Es  wird  aber  z.  B.  durch  eine  einseitige 
Verwecbselnng  der  31““  langen  äusseren  Krampe  mit  einer 
34““  langen  oder  mit  einer  27  Vj™“  langen,  oder  eines  12““ 
starken  Schlussstackes  anstatt  eines  1 5““  starken , gleich  eine 
andere  Spurweite  entstehen  oder  das  Klcineiscnzcng  nicht  fest 
sitzen,  nnd  es  werden  dann  kleine  Fntterblcche  nöthig  sein. 

Zar  Vermeidang  dessen  ist  das  Kleineisenzeug  der  oberea 
Rnhrthalbabn  für  gerade  Strecken  auf  der  Seite  mit  einge- 
prägten Buchstaben,  für  Innensträngo  der  Curven  mit  Zahlen 
versehen.  Diese  Einprägnngen  setzen  sich  jedoch  voll  Schmutz, 
sind  in  dor  Regel  auch  nicht  tief  genug  und  ist  es  daher  besser, 
die  Ränder  mit  1 — 6 Kerben  oder  Zähnen  ausznprägen,  damit 
sich  die  Richtigkeit  des  verwendeten  Kleineisenzeugs  controliren 
lässt.  Da  anf  den  kleinen  Abweichnngen  im  Kleineisenzenge 
die  Genauigkeit  des  Oberbanes  beruht,  die  Einbringung  von 
Futterblechen  sich  durch  richtiges  Kleineisenzeug  ganz  vermeiden 
lässt,  so  ist  die  äussere  Bezeichnung  der  verschiedenen  Stärken 
ausserordentlich  wichtig. 

Nicht  minder  wichtig  ist  es,  dass  das  Kleineisenzeug  ge- 
nau die  vorgeschriehenen  Maasse  hat  und  nicht  etwa  nur  an 
einer  Seite  die  nöthige  Abmessung  zeigt. 

Es  ist  vorhin  erwähnt  worden,  dass  der  Verscbleiss  an 
Kleineisenzeug,  welcher  sich  pro  Jahr  und  Kilometer  zu  circa 
4,5  Mk.  ergeben  habe,  noch  zu  gross  sei.  Dies  rührt  daher, 
dass  bei  der  ersten  Beschaffung  für  die  Obcrbau-IIorstcllung 
Kleineisenzeug  geliefert  wurde,  welches  der  Breite  nach  ana 
Stabeisen  gestossen  war,  wobei  also  die  Falirriclttung  in  der 
Richtung  der  Schwelle  lag.  Der  Sebiönenfnss  als  Hebel  bog 
den  oberen  Tlieil  des  Kleineisenzeugs  von  der  unteren  Hälfte 
ab.  Die  Nachbestellungen  Ira  September  1874  und  jetzt  1877, 
sind  nur  in  Folge  jener  Nichtbeachtung  der  Fabrricbtnng  nöthig 
geworden,  s^ter  hat  sieb  fast  gar  kein  abgängiges  Stück 
gezeigt. 

Im  Vorstehenden  ist  kein  Vergleich  Ober  die  Unterhaltungs- 
kosten Vautherin’schou  Oberbaues,  zusammcngelmitcn  mit 
dem  [.angschwellen-Oberhaii  von  Hilf,  angestcllt  wurden,  aus 
dem  Grunde,  weil  das  Hilf’sche  System  dem  Rerichterstattor 
nur  theoretisch,  nicht  practisch  bekannt  ist.  Der  Kampf 
hierüber  gehört  der  Zukunft  an.  Die  um  bis  billigere 
Unterhaltung  des  Vnutlierin-Sy.steins  gegenüber  dem  IIolz- 
schwollcu-Oberbau , genügt  hier  auch  um  so  mehr,  da  für  die 
jetzt  liegenden  Schienen  der  Hilf 'sehe  Oberbau  nicht  anwend- 
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bar  ist,  wohl  aber  das  Vautherin'sche  System.  Das  llilfsehe  | 
und  Heu  Singer 'sehe  System  sind  anwendbar  bei  Neubauten  | 
und  Auswechselungen  ganzer  Strecken.  Die  Vautherin'scbc 
Schwelle  kann  dagegen  ohne  Schienenauswechselung  an  Stelle  ' 
jeder  schlechten  hölzernen  Schwelle  sofort-  gehraucht  werden.  ■ 
Verl)csscrungen  werden  sich  durch  grössere  Anwendungen  noch  | 
hcransstellen.  — Für  ca.  ISOOO  Kilometer  Dahnen  o»ler  incl.  ' 
zweiter  und  Nebengleise  ca.  34000  Kilom.  tileise  preussischer  ; 
Bahnen  sind  ca.  3t>, 000,000  Stück  Dahnschwellcn  vorhanden. 
Jührlich  werden  davon  nach  den  JahreslMirichten  der  Dahnen 
ca.  3,000,000  Stück  für  ca.  15,000,000  .Mk.  ersetzt.  1 

Nimmt  man  an,  dass  eine  120  Jahr  alte  Kiche  6 Schwel- 
len liefert , so  sind  jührlich  500000  Stück  1 20jübrige  Füch-  | 
büume  zu  schlagen,  welche  einem  anderen  wirthschaDlichen  | 
Gebrauche  entzogen,  nach  ca.  1 2 Jahren  vermo<lert  sind.  Dieser  j 
rasche  Verbrauch  resp.  Ueberconsum,  trägt  wie  jeder  Ueber-  | 
consum  eines  im  täglichen  wirUischaftlichen  {..eben  nöthigun  : 
Bedarfsgegenstandes,  mit  zur  Vertheuerung  aller  Verhältnisse  ' 
im  Lande  bei.  Indessen  ist  jene  Däumezahl  für  Eisenbahn-  | 
zwecke  nicht  auf  120  Jalire  vorhanden  und  man  wird  daher  | 
demnächst  wohl  geuOthigt  sein,  die  liolzschwellen  nufzngcbcn  | 
und  zum  eisernen  Oberbau  aberzugeben.  So  lange  die  jetzigen  j 
Schienen  dauern,  dürfte  die  Vautbcrin’sche  Schwelle  den  | 
besten  Ersatz  der  hölzernen  Querschwelle  bieten.  Je  früher  j 
der  Uebergang  erfolgt,  desto  eher  wird  ein  Artikel,  der  auch  { 
im  wirtlischaftlichen  Leben  nöthig  ist,  diesem  Zwecke  erhalten, 
vor  Ueberverbrauch  gesichert  und  vermehrt  durch  seine  Existenz  | 
den  wirthschaftlicben  Wohlstand,  desto  früher  wird  ferner  aus 
dem  andernfalls  ungeförderteu  Erze  der  Berge  durch  .\rheits-  | 
kraft  ein  Werthgegenstand  l>ercitet  und  Industrie,  Verkehr  und 
Volkswohlstand  gehoben  werden.  Wählt  man  die  Vauthcrin'scbe  . 
Schwelle  bald  als  Ersatz  für  alle  abgängigen  hölzernen  Schwel- 
len, beschränkt  man  für  Neubauten  den  Kampf  auf  das  eiserne 
Langschwellcn-  und  das  Querschwellen-Systcm  und  schlicsst  die 
Holzschwellc  aus,  so  wird  die  Industrie  so  sehr  goholmn  werden, 
für  viele  Jahre,  dass  die  Dahnen  auch  im  grösseren  Verkelne 
den  Nutzen  empfinden  werden,  abgesehen  von  den  geringeren 
Ausgaben  für  Bahnunterhaitung  und  für  ersparte  Scbwellen-Be-  ' 
Schaffungen,  in  Folge  längerer  Dauer  der  eisernen  Schwellen. 
Die  Grösse  des  Nutzens  wird  sich  erst  mit  der  Zeit  beurtheilen 
lassen. 

Arnsberg,  im  März  1877. 


Vorrlcblasg  zun  ,4aszlehea  voa  Stbieaenaigela. 

Die  im  4.  Heft  des  Organs  p.  168  beschriebene  und  auch 
durch  Fig.  9 auf  Taf.  XIV  dargestellte  Vorrichtung  zum  Aus- 
ziehen von  Scbienennägeln  wird  unter  dem  Namen  «Noot's 
Patent-Hebelzange>  von  den  Patent • Inhabern  Vogel 
& Noot  (Hammerwerk,  Walzwerk  und  Werkzeug-Fabrik  in 
Wartberg,  Steiermark).  Wien,  I.  Pestallozzigasse  Nr.  3,  an- 
gefertigt. 

Den  Mittheilungen  der  Fabrikanten  entnahmen  wir  noch 
die  folgenden  Angaben: 

Die  Hebelzange,  welche  von  fast  sämmtlichen  österr.  Ungar, 
und  auch  einem  Theil  der  deutschen  Eisenbahnen  adoptirt  wurde. 


dient  zum  schnellen  und  leichten  Ausziehen  von  grossen  Nägeln, 
Klammem  und  Bolzen  Ms  zu  20  Cm.  Länge,  speciell  von 
Schienennägeln.  Jeder  Nagel,  selbst  wenn  er  nur  einige  Linien 
aus  dem  Holze  heranssteht,  kann  leicht  nnd  sicher  gefasst 
werden,  indem  die  Zangenklanen  nicht  unter  den  Nagelkopf  zu 
greifen  brauchen,  und  lassen  sich  daher  auch  ebensogut  Nägel 
ohne  Kopf  aasziehen.  Die  Nägel  bleiben  beim  Ausziehen  voll- 
ständig gerade  und  unverletzt. 

Beim  Ausziehen  setzt  man  die  geöffneten  Zangenklanen  der 
Art  auf  den  Kopf,  oder  wenn  dieser  abgebrochen  ist,  auf  den 
vorstehenden  Theil  des  auszuziehenden  Nagels,  dass  die  Schienen- 
basis als  Stützpunkt  dient  und  der  Hebelarm  parallel  zur  Eisen- 
schiene zu  stehen  kommt;  durch  das  Niederdrücken  des  Hebel- 
arms scbliesst  sich  die  Zange  immer  fester  um  den  Nagelkopf 
oder  das  vorstehende  Nagelende,  so  dass  bei  fortgesetztem  Hcbel- 
dmek  ein  Anslassen  des  zu  ziehenden  Nagels  nicht  möglich  ist, 
der  Nagel  wird  durch  Stützung  auf  das  am  hinteren  Tbeile  der 
Zange  angebrachte  Knie  circa  3 Cm.  ans  dem  Holze  gehoben 
nnd  in  den  gaisfuss förmigen  Endsteck  vollends  ausgezogen. 

Der  Preis  der  Zange  beträgt  17  fl.  Oesterr.  W.  franco 
Mitterdorf.  Dr.  K. 

Verbraueh  an  Klelaelseazeag  ln  Jahre  1876  aaf  den  Bahnen  der 
Kdln-Nindener  Elsenbahn-üesellsthafl. 


Znr  Erhaltung  des  Oberbaues  sind  an  Kleineisenzeng  die 
in  der  folgenden  Zusammenstellung  aufgeführten  Quantitäten 
venvendet : 


Ilezeirhnnng 

der 

Bahnstrecke. 

ij 

a eu 
P 

Stack 

■ 

Stück 

Laachen- 
; Kaliber  V. 

i i d ' § g 
i § 

Stück  Stück 

Lvschen- 

bolzen 

ä-'  ‘.2 

stück  Stück 

\ 

tc 

e 

V 

Stück 

i 

ST.Öl« 

62783 

492i^ 

360i 

1G'91 

18701 

323601 

OlHirhauscn  • Arnhci- 

mor  Zweigbahn  . . 

1845 

474; 

271 

4' 

3607 

27831 

31741 

Emscherthalbohn  . . 

441 

_ 1 

28 

— f 

— 

344: 

2402 

Vcnlo  - Hamburger 

Bahn 

8688 

5996, 

1138 

— 

2000 

5001 ! 

65489 

KüIn-Gicssener  Bahn 

26386 

3712 

1699 

4072 

10695 

8074 

82348 

Summa  . . 

3.3908 

629051 

H065 

4426 

33193 

34i)03 

505580 

Im  Jahre  1876  wur- 

den  verwendet . . . 

'56507 

i 

34039 

1 

6028 

' 

6.5436 

1 

365291 

Der  grosse  Verbrauch  an  Unterlagsplatten  im  Jahre  1876 
findet  seine  Begründung  in  der  Anbringung  der  Vorstossplatteu 
zur  Verhinderung  des  «Wandems»  der  Schienen  aus  Bessemer- 
stahl, welche  nicht  ciugeklinkt  sind,  um  an  den  Klinkstellen 
keine  Brüche  zu  veranlassen.  Ausserdem  hat  die  Erfahrung 
ergeben,  dass  die  Unterlagsplatten  dos  empfehlenswertheste  Mittel 
sind,  um  namentlich  in  Curven  uud  bei  der  Anwendung  von 
Kiefernschwellen  die  genaue  Spurweite  zu  sichern  und  das  Ein- 
fressen des  Schienenfusscs  in  die  Schwellen  zu  verhindern.  — 
Die  .Anbringung  der  Vorstossplatten  hat  auch  Veranlassung  zu 
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einem  Mclirvcrl>rearhe  von  nakcnnaf.'Cln  gcgel>cn,  da  hicrl>ci 
die  gewöhnlichen  Ilnkenn.'igel  wegen  ihrer  zn  geringen  I^nge 
nicht  ansreirhen  und  daher  ISngcrc  Uakeunägel  verwendet 
werden  mdssen. 

Um  das  I.osriltleln  der  Mattem  an  den  Lnschenliohcn  zu 
verhindern,  waren  schon  froher  Versuche  mit  aufzuhiegenden 
Unterlagsbledien  gemocht.  l)a  diese  nicht  gOnstig  an.sgefallen 
sind,  wurden  im  Jahre  l87ti  die  ersten  Proben  mit  aufge- 
schlitzlen  und  nach  dem  Anziehen  der  Muttern  auseinander  zu 
keilenden  I.asehenbolzen  gemacht,  welche  günstig  ausgefallen 
sind  lind  zu  ausgedehnteren  Versuchen  Veranlassung  gegeben 
haben.  — Auch  werden  zu  diesem  Zwecke  im  Jahre  1877 
Versuche  mit  federnden  üntcrlagcrungen  aus  Stahl  gemacht 
werden.  ^ 

Ferner  sind  Versuche  mit  der  Rcfcstignng  der  Schienen 
auf  den  .Schwellen  durch  Schienenschranhen  anstatt  durch 
Hakennagel  gemacht,  um  eine  solidere  Refcstigung  der  .Schienen 
zu  erzielen  und  den  jährlich  wiederkehrenden  grossen  Verbrauch 
an  Ilakennilgeln  'herabzumindern.  ^ 

(Aus  dem  Geschäftsbericht  der  KOln-Mindener  ‘ 

Eisenbahn  pro  1876.)  i 


Sthwellea-Uswechsrlaag  ia  1876  auf  den  Bahnen  der  Rdln- 
Mindener  Elseobahn-Gesellsrhafl. 

F.S  wurden  im  Jahre  1870  zur  Auswechselung  der  scliad- 
haften  Schwellen  60939  Stück  neue  Schwellen,  und  zwar  56123 
eichene  und  13676  kieferne  Schwellen,  sowie  aiisscnlein  1140 
Stück  eiclicno  Weichen.sidiwelleii  verwcmlet.  Rci  einem  Re- 
staiulc  von  3321368  Stück  (aussschliosslich  der  von  der  ge- 
nannten (ieselLschnft  nicht  zu  unterhaltenden  RahnstK-cken 
Minden  - I«andesgrenze  und  Fmmericli-IJindcsgrenzc,  sow  ie  der 
Zechenbahnen,  Kiesbahnen  etc.)  giebt  dieses  einen  Verbrauch 
von  3, 1 5 ^ . 

Dieser  Verbrauch  betrug  im  .Jahre  1875  = 76625  Stück 
= 3,5051^. 

Die  im  Jahre  1876  neu  verlegten  Scdiwellen  wurden  sänimf- 
lich  mit  Ziiikcblorid  imprägnirt  und  lietriigun  die  Kosten  des 
Imprflgnirens  einer  Schwelle  diirclisidiiiittlich  0,31  Mk.  Die 
durchscbnitIlichcD  Kosten  der  .Si-hwellen  einschlie'sslicli  des  Ini- 
' prägnirens  betrugen  pro  Stück  Kichenschwelle  5,68  .Mk.,  pro 
Stück  Kiefernschwelle  3,80  Mk.  und  einer  eiclicnon  Weicben- 
j schwelle  9,65  Mk. 

Das  Spcciellere  ülier  die  Auswechselung  der  Schwellen 
auf  den  einzelnen  Rahnstrecken,  deren  diirchM-hnittliohes  .\lter 
I etc.  geht  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  hervor: 


Rezeichnuiig 

der 

j Gesammtzahl  der 

: Es  wnrvleii  ausgewechsclt 

Mittlere* 
Alter  der  1876 
ausgewechselten 

Im  Jahre  1876 

ersten 

1 veriegtä^n  Schwellen 
i 

, bis  Ende  1875 

im  Jahre  1876 

sind  Preeente 
j des  Bestandi's 

Ein- 

f 

1 Jahren 

Busge  wechselt 

Bahnstrecken. 

Icgung. 

i Eichen 

Kiefern 

‘ Eichen 

Kiefern 

Eichen 

Kiefern 

j Eichen 

Kiefern 

Eichen 

. 

Kiefern 

1 

I 

Stück. 

: 

.Stück. 

1 

Stück. 

! 

i Stück. 

i stück. 

1 .Stück. 

Köln-Mindcner  l }• 

l l in! 

; 1^45 

1.5314 

4215 

17.0 

14,7 

_ 

: 1846 

! 6420.51 

156329 

— 

— 

7642 

769 

14,0 

12.0 

5,51 

3,48 

1847 

,1 

— 

— 

12627 

46« 

12,0 

11.0 

— 

Obcrhausen-Kmmerich.  . . 

l'^56 

6nött2 

21277 

24637 

141 

6751 

11 

20.0 

i.O 

9,70 

0.05 

Emaeherthalbahn 

187*/4 

13374 

50582 

— 

— 

— 

204 

— 

8.0 

- 

0,4 

Venlo-Hamburger  Hahn: 

1 

1 

a.  Ton  Vcnlo  nach  \Ve*el  . . . 

1874 

33652 

331.30 



... 





b.  . W»el  , Haltern  . . 

1878 

1719 

44628 

— 

— 

— 

- 1 

— 

— 



c.  . Wanne  , Münster  . . 

1869 

11776 

83878 

49 

173 

7 

128  ' 

7,0 

7.0 

0.1 

0.2 

d.  , Münster . Osnabrück  . 

e.  . Osnabrück -Bremen -Sage- 

187#/, 

7160 

<>5640 

90 

20 

131 

1 

6,0 

6.0 

0.3 

hum 

1873 

93« 

182666 

— 

2 

8 

51 

3.0 

4.0 

0.03 

0.03 

f.  . Sagehorn  bis  ilambnrg  . 
KCln-Giessener  Bahn: 

187ZJ» 

683GU 

102154 

8 

16 

4 

3.0 

8,0 

0.02 

0,01 

a.  Deutzerfeld-Betidorf  .... 

ISM/c 
u.  Itr*l7j 

68424 

143224 

4.5471 

30610 

3746 

3206  : 

12.7 

12,-» 

5.5 

2.8 

b.  Betidorf-.Siegeii 

181« 

26772 

2776 

15193 

1671 

2409 

254 

lU 

14.0 

9,0 

9,2 

c.  Betzdorf-Gic^n 

1861TO/» 

133045 

92029 

25670 

3098 

5117 

360  ' 

12.1 

6,0 

4.4 

0.4 

Snninu  . . 

1073178 

977419 

— 

\ 

J 

53752 

9801  j 

— 

— 

5,00 

1.00 

Dazu  im  Vorstehenden  nicht  ent- 

halteno : 

a.  Buchen,  mit  Kreosot  im- 

, 

prägnirt 

b.  Verschiedene , nicht  impräg- 

18“/m 

16186 

2029 

16,3  1 

12.5 

nirte,  Kcbcngloiac  n.  s.  w. 

— 

26495 

3217 

12.1 

c.  Woichensehwellen, Eichen, 

imprägnirt 

128090 

- 1 

1140  1 

0,9 

Snmma  . . 

2221868 

— 

6^;>39  1 

- 

i 

8,15 

(Ans  dem  Geschüftsbericht  der  KClu-Mindener  Eisenbahn  pro  1876.) 


OrfU  ntt  dla  FortMhrtUfl  6m  IM»<ntahnw— «ai»  No««  Folf«.  XUt.  Band.  6.  Ifoft  1877. 
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kinf’«  pdeillrirr  Srbieieaslakl-kfil. 

Dieser  in  Hg.  8 und  9 auf  Taf.  I.  dargt'stellte  Keil  ist 
seif  einiger  Zeit  auf  der  I.oiidon  - Drigliton  Kisenbahn  und 
einigen  auden-n  Eisenbalinen  Englands  mit  bestem  Erfolg  zur 
Anwendung  gebracht. 

Der  aus  der  Zeichnung  klar  ersichtliche  Keil  ist  am  einen 
Ende  gesi>alfen ; beim  Durchtreiben  desselben  durch  den  Schienen- 


ttuhl  werden  die  gespaltenen  Hälften  durch  ihre  Elasticitlt 
etwas  gt-uffnet  und  veranlassen  hierdurch  ein  ab-olutes  Fest- 
sitzen des  Keils. 

Die  Patent  iiailway  Key  Comjiany  in  l.uw  (juay,  Dlvth, 
Northumlh-rland  hat  das  Pat<-nt  und  die  Anfertignng  dieser 
Schienenstuhlkeile  Übernommen.  Dr.  K. 


Bahnhofsanlageii. 


Das  Slallunsgrbiude  zu  Herdrrke  der  RhrlnUrben  kiseibahn. 

Vom  Arcliitect  ü.  Paeffgen  in  Cfdii. 

(Mienu  Kig.  10  anf  Taf.  1..) 

Als  erfreuliches  Factum  ist  zu  verzeichnen.  das.s  die  Eisen- 
bahn-Verwaltungen in  der  neueren  Zeit  ihr  Augenmerk  dahin 
richten,  l>ei  .\usfahrung  der  Hochbauten  und  speciell  der  Eiu- 
pfangs-Oebaude  die*«‘u  dom  Zwecke  entsprechenden  Chanu-ter, 
gepaart  mit  architectonisch  gen-chter  Gestaltung  im  Inneren  und 
Aeusseren  ungedeiben  zu  lassen. 

So  hat  auch  die  Rhciiiistthe  ELsenliahu  ihre  Sorgfalt  darauf 
verwandt , Obigem  bei  den  Hochbauteu  der  neueren  Strecken 
gerecht  zu  werden. 

Je  nachdem  das  zu  verwendende  Material  zu  diesen  Rauten, 
der  Gegend  entsprechend,  zu  erlangen  war,  sind  diese  Gebäude 
alle  in  reinem  Coustructionsbau  gelialten  und  in  Rai^kstein, 
Quader  oder  Kruchstein  ausgefUhrt.  Ein  Dauwerk  iler  letzteren 
.\rt  ist  das  Stationsgebäude  für  Herdecke  auf  der  Linie  Düssel- 
dorf-Hörde. 

Uerdecke  ist  auf  der  rechten  Kubrseite  am  Abhange  des 
westlichen  Ausläufers  dt^  Haarstranges  in  lieblicher  Umgebung 
gelegen.  Das  Ihmkmal  zur  Erinnerung  an  den  Freiherrn  von 
Stein,  die  Kirche  von  Uerdecke,  die  Villa  Francke,  sowie  der 
in  Quatierbau  uusgofUhrte  grosse  Viailnct.  welcher  die  Kheinische 
Eisenbahn  in  der  Curve  ober  do.s  Uuhrthal  wegfUhren  wird, 
tragen  besonders  zur  Relebuiig  bei.  Es  erschien  daher  geboten, 
auch  die  .Silhouette  des  Stationsgebäudes  in  hierzu  stimmender 
Gestaltung  auszufOhren.  Aus  ergiebigen  SteinbrOchen  am  Platze, 
die  heim  Rune  der  Bahnlinie  in  den  Besitz  der  Bahn  gelaugten, 
wird  ein  schöner,  bläulich-grauer,  luftbeständigcr  Sandstein  ge- 
wonnen, aus  dem  die  Kunst-  wie  Hochbauten  daselbst  herge- 
stellt  werden. 

Auch  das  im  gotbischeu  Stylo  projectirte  Stationsgebäude 
wird  aus  diesem  Sandsteine  ansgeftlbrt;  die  Umfassungsmauern 
werden  Bruclisteinmanerwcrk  mit  Eckquadi'm  zeigen,  das  Dimh 
wird  ein  Schieferdach,  das  Holzwcrk  der  Veranda  tind  die  Ein- 
gangs-Ueberdachung  in  Eichenholz  ausgefolirt.  Die  Detaillirung 
der  Arcbitectur  ist  eine  durchaus  einfaebu. 

Die  Grundriss-DispoMition , zu  ersehen  ans  Fig.  1 0 *)  auf 
Taf.  L,  ist  die  bei  den  Stationsbäusern  dieser  Grösse,  bei  der 
Ubeiuisciien  Eisenbahn  Oblicbe.  Im  Mittelbau  sind  Vestibül 
und  Betriebsräume,  in  den  Fiilgelbanten  rechts  und  links  hicr- 

*)  ln  dieser  Figur  be<leuten:  1 Veatibnl,*2  Portier,  8 Bureau, 
4 Wartesaal  1.  und  11.  CTasse.  3 n.amenzimmer.  *>  Wartesaal  III.  unil 
IV.  Classe,  7 Restauration. 


von  die  Wartesäle,  sowie  die  Treppe  zu  den  Dienstwohnungen 
des  ersten  Stockes  untergebracht.  Das  Kellergeschoss,  welches 
durch  einen  Höhenunlcrst^hicd  von  2“, 75  des  Terrains  zum 
Planum  au  der  Slrossenseite  fast  Geschosshölie  erhält,  umfasst 
Kellerräume  für  den  Betrii'b  und  KOehc  und  Keller  für  den 
Ueslaur.'iteur,  der  unter  der  Freitreppe  winen  Zugang  hierza 
gewinnt  und  von  hier  aus  unter  Benutzung  der  beiden  inneren 
Kellertreppen  in  die  re.sp.  Waitesäle  gelangen  kann, 

‘ (,\us  Kotizblatt  des  Architeclen-  und  Ingenieur- Vereins 

fOr  Niedorrheiu  und  Westphalen.  Jahrgang  1872. 

Bd.  II.  p.  8.) 

SlalioDsgebiude  zu  .Vrdnore  der  PennsylvaDlschen  EiseBbabn 
in  Amerika. 

1 (Mit  Kig.  1 1 auf  Taf.  L.) 

Indem  wir  uns  vorlx-halten,  in  einem  der  nächsten  Hefte 
des  Organs  die  Princiim  der  amerikanischen  Eisenbahn-Stationen 
ausführlich  zu  hesj)n‘chen  geben  wir  in  Fig.  1 1 anf  Taf.  L den 
Grundriss  der  zu  .Arvlmore,  7 Meilen  von  Philoilelpbia  bolegenen 
Eiscnhahn-Staliou.*)  Das  dargcstellte  G<‘schoss  liegt  im  Xivcaa 
diT  Gleise  und  nach  der  anderen  Seite  so  viel  Ober  dem  Erd- 
bo<len,  dass  es  hier  ein  erstes  Stockwerk  bildet.  Das  Erdge- 
schoss des  Gebäudes  und  dessen  2.  Stockwerk  des  Thurms  ist 
zum  Telcgrapbcii-Bureau  und  Sigualzimincr  eingerichtet.  Das 
Hauptwartezimmer  ist  mit  einem  offenen  Holzdach  versehen. 

(The  Hailroad  Gazette,  30.  März  1877). 

Febtr  ÜacbninstrnrlioDeB. 

I Der  GeneralinsiH*ctor  der  k.  k.  8ta;»tvEis»nibahngesellschaft 
> H.  Sohinidt  schlägt  vor.  die  Zugstangen  der  sog.  belgischen 
Dachcon.struction  nach  unten  zu  verlängern  und  dieselben  mit 
den  Wänden  oder  Säulen  zu  verbinden,  um  eine  oinlache  Be- 
festigung des  Daebstnhis  gegen  Abhebcu  durch  den  Wind  zu 
I erzielen  und  behandelt  dieselben  theoretisch.  Zum  Schlüsse  ist 
eiuo  durch  3 Tafeln  Skizzen  erläuterte  Ziisammeiistelluug  der 
Eisengewiehte  von  80  Hallendächern  per  Q Meter  überdachter 
j Flüche  gegeben,  welche  höchst  interessant  ist  und  nicht  unbe- 
' deutenden  Nutzen  schaffen  wird. 

(Zeitschrift  d.  öst.  Ingen.-  u.  Archit. -Vereins  1877. 
Hctk  VI.  p.  101). 

Ostboff. 

•)  ln  Fig.  11  l»'d«uten  Nr.  1 Passage,  Nr.  2 Allgemeiner  Warte- 
saal. Nr,  3 Billet-Bureaa , Nr.  4 Damcniiinmer,  Nr.  5 Herronzimmor, 
Nr.  (!  Gepäckex)i«dition , Nr.  7 Telegraphen-  mid  Signal  • Thurm, 
Nr.  8 Schlafzuniner,  Nr.  9 Watcr-Closct*,  Nr.  10  Veranda. 
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Maschinen-  und  Wagenwesen. 


l'rber  Maller«  Loeomotlve. 

Im  3.  Hefte  de«  Organs  yon  1S77  wurden  die  in  Creusot 
nach  dem  System  Mailet  gebauten,  for  die  Bahn  von  Bayonne 
nach  Biarritz  bestimmten  Loeomotiven  besprochen,  wozu  noch 
t^inige  ergänzende  Hrklärongen  als  wflnschenswerth  erscheinen. 

1.  Herr  A.  Mailet,  welcher  als  franz.  Ingenieur  b<*- 

zeichnet  wird,  ist  allerdings  in  Paris  wohnhaft,  er  ist  jedoch  I 
ein  guter  Schweizerhörger  und  wünscht  als  solcher  anerkannt  ; 
zu  werden.  | 

2.  In  dem  fraglichen  Artikel  im  Organ  wird  einer  Vor-  i 
richtung  erwähnt,  die  Ingenieur  Du  bock  schon  1872  hat 
pateiitiren  la.sseti,  um'niit  IBh'Ii-  oder  Mitteldruck  zu  arbeiten,  j 

Diese  Vorrichtung  wurde  wirklich  hei  stehenden  Dampf-  i 
Tcvascliinen  angewendet,  namentlich  biü  WasstThehungsma-sebinen,  ^ 
jedoch  nie  bei  I.ocomotiven,  zu  welchem  Zweck  sich  dieselbe  1 
nicht  geeignet  hätte.  Ks  besteht  demnach  keinerlei  Beziehung  ; 
oder  Achnlichkeit  mit  der  benannten  Vorrichtung  und  dem  Ex-  ; 
pansionsschicber  des  Herrn  A.  Mailet,  welcher  die  Umstouemng 
{ilötzlich  und  beim  schnellsten  Gang  der  I/n-omotive  gestattet. 

3.  Die  einuehenden  und  wochenlang  anhaltenden  Versuche 
mit  der  Maschine  System  Mailet  haben  eine  Ooconomie  an 
Hrennmateriul  von  20 — 2.5 ergeben,  ohne  dass  sich  irgend- 
welche Inconvenienz  hcrausgestellt  hätte.  — Man  hat  im  Gegcn- 
theil  mit  Anwendung  des  Dynanometers  gefunden,  das?  der 
Gang  ein  ruhigerer  ist.  als  mit  den  gewribniiehen  I.ocomotivcn. 

Ks  kann  erwähnt  werden,  dass  die  Locomotive  Xr.  3 ^ 
«Biarritz»,  welche  ini  Dienst  1!»  Tonnen  wiegt,  mit  einer  Ge-  ■ 
sammtheizHäche  von  47-J“,  zwis<dien  Paris  und  Choisy-Ie-Roi 
(7,6  Kiloin.)  einen  Zug  von  19  Wagen  im  Gewicht  von  20f,.5  ' 
Tonnen  gezogen  hat,  mit  einer  Si-hnelligkeit  von  28  A 30  Kilom.  j 
in  der  Zeilstunde  und  dabei  576  Liter  \Vass«!r  verbraucht  liat.  I 
Dies  entspriclit  also  einer  Dampferzeiigung  von  37  Kilogr.  i>er  ; 
Q] Meter  Heizfläche  und  per  Stunde,  obschon  nur  2 Ausstro-  ' 
mungsscbläge  bei  jeder  Radumdrehung  statifinden,  welches  ' 
30 

= 15  Kilogr.  j)er  Stunde  bei  einer  gewöhnlichen  Ig)co-  j 

2 I 

motive  entspricht.  \ 

Auf  einer  anderen  Strecke  mit  Steigungen  von  4 — 5 | 

hat  diese*  I/>eomntivc  einige  tausend  Kilometer  mit  0 Personen-  j 
wogen  zunlckgelegt , mit  einer  mittleren  Schnelligkeit  von  35  ' 
Kilom.  in  der  Zeit.stnnde  und  hat  dabei  4 Kilogr.  Kohlen  per 
Kilometer  verbraucht.  j 

Acht  neue  Loeomotiven  werden  gegenwärtig  nach  dem 
System  Mailet  gebaut,  5 davon  mit  6 gekuppelten  Rädern, 
"welche  in  wenigen  Wochen  in  Dienst  konimen  sollen.  — Au.sser- 
deni  wird  das  System  Mailet  bei  älteren  Kxpresslocomolivon 
mit  4 gekuppelten  Rädern  angebracht.  j 

Eine  (BaMpfkolbra-)  Etplosion  br.«ondrrer  .\ri.  | 

Unter  dieser  Ucbcrsclirift  nuicht  Herr  Mascliinen-Director  | 
Kirchxveger  in  Hannover,  in  Nr.  24  (vom  Ifi.  Juni  d.  J.)  I 
der  Wotdicnschrift  des  Vereins  dem.scher  Ingenieure,  eben  so  ' 
interessante,  wie  hcachtungswcrtho  Milthcilnngcn,  denen  wir 
Kachstebendes  entnehmen. 


In  den  Werkstätten  iles  Hannover'schcn  Bahnhofes  wunle 
vor  einiger  Zeit  ein  lx>comotivkollten  in  Reparatur  genommen, 
dessen  Stange  am  Kolbcukörpcr  verlwgen  war  und  gerade  ge- 
richtet werden  sollte. 

Man  legte  zu  letzterem  Zwecke  den  Kolben  satumt  St.ange 
auf  ein  Sehmiedefeuer,  um  die  Stange  an  der  Krhinmungsstelle 
(nahe  am  KnIlienkOriHir)  glühend  zu  machen.  Bei  der  Operation 
des  Olülicndmacliens  cxplodirtc  der  Koll)cnkön>tr  nach  vor- 
schitoieneu  Richtungen  in  mehrere  Stöcke,  glncklichcrwcisc  oliiie 
sonstigen  Schaden  anzurichten. 

Man  untersuchte  sofort  den  Vorfall,  glaubte  anfangs  die 
Ursache  in  der  Wirkung  liochgesjiannter  Was.serdämpfe  amich- 
men  zu  mUssoii,  fand  jedoch  bald,  dass  dieser  Annahme  ver- 
schiedene Umstände  widers(>rachen  und  blieb  schliesslich  der 
Meinung,  dass  durch  ein  Bulfcnstllck , mittelst  eingehrachten 
Schiess|)ulvers  etc.  diese  Explosion  veranlasst  worden  sein  müsse. 

Ein  gteiclicr  Explosionsfall,  der  leider  den  helrcfTendcn 
Arbeiter  des  Augenlichtes  beraubte,  braelite  (durch  seine  be- 
sonderen Uinstänilo)  Herrn  Maseliineu-Director  Kirsch weger 
(der  vom  Gericht  als  sachverständiger  Zeuge  henifeu  war)  zu 
folgender  Erklärung  dieser  ganz  gleichen  Vorfillle: 

«Die  Ursache  der  Explosion  rülirt  von  (ier  Bildung  soge- 
nannten Knallgases  und  dessen  Ex|>aiisioiiswirkung  her.  Ks 
tindet  sich  nUmlicIi  fast  ausnahmslos  liei  allen  Dampfmaschinen 
in  den  Ilolilriiiimcn  der  Dampfkoll>en  eine  Anliäiitung  von 
erdigen  Bestamithcilen , welche  wiedenim  Fettstoff  in  sich  auf- 
nehmen, der  als  Schmicrmatcrial , in  Talg  o<ler  Oel  Iwstchcnd, 
in  den  Danipfoylinder  gcbraclil  wurde. 

Dic.se  erdige,  mit  Fett  durchdrungene  M.assc  hat  .Velm- 
lichkcit  mit  amorpher  Bmunkolile,  und  lässt  sich  durch  Hitze 
die  fcllige  Sulistanz  als  Kohleiiwasscrstoffgus  abtreihen  micr 
dcstilliren.  Durch  Gllthung  wird  also  aus  dem  Fettstoff  Leucht- 
ga,s  hergestcllt,  welclic.s  durch  Mischung  mit  atmosphärischer 
Luft  in  bestimmtem  Voluinvurliältiiiss  ein  Gasgcmeiigc  bildet, 
Knallgas  genannt,  das  durch  eltx;trisclic  P'iinken,  hellgluhemlcs 
Metall  oder  Flamnifeuer  zu  heftiger  Explosion  entzöndet  werden 
kann.» 

Weiteres  in  unserer  Quelle,  sowie  in  einem  .Vrtikel  der 
«Zeitschrift  för  da.s  Prenssi.sche  Berg-,  Ilntten-  nml  Salinen- 
wcsen»  Jahrg.  1875  und  hieraus  iii  der  «Zeitschrift  deutscher 
Ingenieure»  .lahrg.  1876,  S.  163  unter  der  Uehcrschrift : 
«Schäillichkcit  der  Peltschmierung  von  Dampfey lindern». 

(Ilaiinov.  Wochcnbl.  f.  Handel  u.  (iewerhe  1877  Xr.  25.) 

'Richard'«  Eisrnbahnziig-flrjlector. 

Es  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  ein  Spiegel  oder  Rcücclor 
am  Lucumolivfahrcrstan<lc  in  der  auf  der  Zeichnung  angegol>enen 
Weise  mancherlei  Vortheile  darbietet  und  unter  Umständen 
von  grösstem  Xutzen  sein  kann,  indem  derselbe  dem  l>ocomotiv- 
fuhrer  gestattet,  ausser  der  Bahn  vor  der  I/)comolivc.  glcicl  ■ 
zeitig  den  ganzen  Eiscnhnhnzug  und  auch  die  daliintcr  liegende 
Eiscnbahnstrocke  beobachten  zu  können.  I.etzlercs  aber  kann 
oft  von  grosser  Wichtigkeit  sein  und  dazu  dienen,  Unglücks- 
fällcn  vorzubeugen,  z.  B.  heim  zufälligen  Loslö.sen  einiger 
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\Vagen  vom  Zuge,  bei  Entgleisungen  der  Wagen  etc.  Der 
Locomotivfahrer  ist  durch  den  Spiegel  in  den  Stand  gesclst, 

einen  seinem  Zuge  etwa  folgenden 
Eisenhalinzng  zu  beobachten  und 
zu  sehen,  ob  und  welche  Bremsen 
in  ThUtigkeit  gesetzt  sind,  wenn 
das  betreffende  Signal  dafQr  ge- 
geben ist  etc. 

Durch  solche  Grande  veran- 
lasst, hat  E.  Richard  in  Chi- 
cago ein  Patent  fur  Anbringung 
von  den  in  Fig.  60  dargestellten 
Reflectors  •>  an  I.ocomotiven  in 
Amerika  genommen. 

(The  Railrond  Gnzette,  I.  Juni 
1877.) 

Dr.  R. 

EewM-UeeMtive. 

Eine  fOr  Strasseneisenbahnen  construirte  Maschine  ist  dem 
Herrn  Rowan  in  Randers  in  jQtland  im  Jahre  1676  pateutirt, 
in  der  Maschineufabrik  von  Kitson  & Co.  zu  I.eeds  erbaut  und 
mit  einem  Wagen  combinirt,  welcher  in  der  Eisenbahnwagen- 
Bananstalt  Scandia  zu  Randers  hergestollt  Ist. 

fliese  Maschine  arbeitet  vollständig  gerflnschlos  und  ent- 
wickelt keinen  sichtbaren  Dampf,  indem  letzterer  nicht  durch 
den  Schornstein  entweicht,  sondern  condensirt  wird.  Die  Ma- 
schine verbraucht  in  Folge  dieser  fortwährenden  Condensation 
so  wenig  Wasser,  dass  ein  sehr  geringes  Quantum  davon  fOr 
einen  stundenlangen  Retrieb  genOgt.  Die  Maschine  entwickelt 
ferner  keinen  sichtbaren  Rauch,  wobei  allerdings  bemerkt  werden 
muss,  dass  mit  Coke  gefeuert  wird.  Diese  beiden  Eigenschaften 
qo.alificirou  dieselbe  besonders  fUr  Rahnen  in  Städten,  wo  ein 
lebhafter  Verkehr  mit  Zugthieren  stattfindet. 

Die  Maschine  ist  ungemein  leicht  gebaut , verbraucht  pro 
Stunde  23Vz  Kilogr.  Coke,  hat  einen  stehenden  Kessel  und 
ruht  auf  einer  Plattform , die  von  4 Rädern , Je  2 combinirt, 
getragen  wird.  Auf  dieser  Plattform  mht  gleichzeitig  das  eine 
Ende  des  Wagens,  dessen  anderes  Ende  wiederum  von  4 Rädern, 
je  2 combinirt,  getragen  wird.  Somit  dient  die  Xutzlast  znr 
Vermehrung  des  Adhäsiousgewiebtes , nnd  das  sogenannte  todte 
Gewicht  ist  also  auf  ein  Minimum  reducirt.  Die  Maschine  lässt 
sich  auch  vom  Wagen  trennen,  nm  fOr  sich  zum  Rnngircn  etc. 
benutzt  zu  werden.  In  diesem  Falle  wird  daun  das  vordere 
Ende  des  Wagens,  welches  früher  anf  der  Plattform  der  Ma- 
schine ruhte,  gestutzt  werden  mOssen,  wozu  eine  einfache  Winde- 
vorrichtuog  in  Aussicht  genommen  ist. 

Der  Personenwagen  ist  in  2 Etagen  von  Teakholz  erbaut, 
2"  breit  und  incl.  Maschinenraum  9“,4  lang;  er  wiegt  circa 
62flO  Kilogr.  und  ist  gross  genug,  um  einige  60  Personen 
aufzunehmen.  Der  untere  Raum  kann  im  Winter  erwärmt 
werden,  wozu  der  gebrauchte  Dampf  verwendet  wird.  Der 

•)  Aehnllche  Rellcctoren  haben  wir  bereits  vor  10  Jahren  an 
Locomotiven  der  Raycrischen  Slaatabahn  angebracht  gesehen. 

Anmerk,  der  Red. 
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grösste  Druck,  den  ein  Rad  auf  die  Maschine  ausObt,  beträgt  ' 
ca.  1400  Kilogr.  GOterwagen,  mit  der  Maschine  combinirt, 
sind  noch  nicht  erbaut,  doch  lässt  sich  dieses  in  gleicher  Weise 
oinriebten,  wie  es  bei  den  Personenwagen  der  Fall  ist. 

Die  Anwendung  der  vorstehend  beschriebeucn  Wagen  fSr 
den  öflentlichen  Verkehr  ist  noch  nicht  erfolgt,  da  das  Patent 
aus  neuester  Zeit  datirt  nnd  die  erste  Probe  mit  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Maschine  und  des  Wagens  erst  am  16.  September 
1876  vorgenommen  wurde.  Rei  einer  weiteren  in  unserer 
Gegenwart  am  17.  December  1876  aasgefohrten  Probe  ergab 
sich  Folgendes; 

Die  Maschine  arbeitet  vollständig  geräuschlos  und  ent- 
wickelte weder  sichtbaren  Dampf  noch  sichtbaren  Ranch.  Dor 
Wagen  dun'blief  eine  besonders  dazu  hcrgericbtete  Ciirve  von 
14“  Radios  mit  gewöhnlicher  Geschwindigkeit.  I.clztere  war 
allerdings  nicht  bedeutend,  da  die  Räder  des  Wagens  eigent- 
lich fOr  Pfordebalmschienen  eingerichtet  einen  zu  kleinen  Spur- 
kranz hatten,  der  bei  den  stark  abgerundeten  Sebienenköpfen 
der  Randers-Gcriiaacr  Eisenlahn,  auf  welcher  die  Proben  aus- 
I gefobrt  wurden,  Entgleisungen  nur  zu  sehr  befOrebten  Hess. 
Aus  diesem  Grunde  lioss  man  die  Fahrgeschwindigkeit  nicht 
grösser,  als  24  Minuten  p.  Meile  werden.  Bei  dieser  Ge- 
schwindigkeit konnte  der  Wagen  auf  ca.  12'*  gebremst  and 
zum  Stillstand  gebracht  werden. 

Schliesslich  wird  noch  bemerkt,  dass  Herr  Rowan  nicht 
nnr  die  Lieferung  der  Wagen  incl.  Maschinen  Obemimmt,  son- 
dern anch  die  Erbaunng  längerer  lialmstrecken.  Er  ist  auch 
geneigt,  den  Betrieb  nicht  nur  cinzurichten,  sondern  ihn  auch 
auf  längere  Zeit  zu  pachten. 

Diese  einem  Berichte  der  Landcsbau-inspectoren  K reise h- 

mar  und  Windt  Uber  Secundärbahnen  entnommenen  Mit- 

* 

tbeilungen  fdgen  wir  noch  hinzu,  dass  auf  der  Militärbahn  bei 
Schöneberg  eine  Versuchsfahrt  mit  dem  Rowan'scheu  Dampf- 
spurwageu  am  17.  Juli  d.  J.  gemacht  wurde,  und  dass  die 
Fahrt  gut  aosgefallon  ist,  obgleich  der  Fahrer  nicht  ganz 
mit  der  Maschine  vertraut  war.  Die  Fahrt  wurde  bis  nach 
Mahlo  (IS  Kilom.  weit)  ausgedehnt  and  die  Rackfahrt  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  2'/}  Minuten  p.  Kilom.  zortckge- 
legt,  ohne  dass  die  Maschine  Dampf  oder  Rauch  zeigte.  Auch 
geschah  das  Anbalteu,  sowohl  auf  dor  horizontalen  wie  auf  der 
I geneigten  Fläche  präcisc  und  sicher.  Zur  näheren  Prüfung  der 
Maschine  waren  Curven  in  die  Militärbahn  für  den  Zweck  ein- 
gelegt. Derselben  Qncllc  über  den  Amsfali  das  letzteren  Ver- 
suchs auf  der  Miiitärbalin  entnehmen  wir  die  äUttheiInng,  dass 
eine  zweite  Probe  gleichfalls  gOnstige  Resultate  ergeben  hat. 

Dr.  R. 


UeeBttive  fir  Sirasiea-Eisenbahiei. 

Die  in  der  Fabrik  von  Poter,  Bell  A Comp,  in  Pittsboigb, 
Pa.,  gebaute  und  znm  Betriebe  der  Strassen-Eisenbahn  in  New-Or- 
leans  angewandte  Maschine  luU  4 gekuppelte  Räder,  aussenliegende 
Cylinder  von  7"  Dnrehmesser  und  1 2"  Hub  und  trägt  den  Wasser- 
behälter sattelförmig  auf  dem  horizontal  liegenden  Röhrenkessel. 
Aensserlich  ist  die  Maschine  von  Tafelwcrk  eingeschlossen  and 
bat  dadurch  das  Anseben  eines  gewöhnlichen  Strassen-Eisenbahn- 


Vip.  (y). 
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viagens ; auch  mmmt  Maschine  weniger  Kaam  ein,  als  Pferde, 
sowohl  auf  der  Hahn  als  in  den  Remisen.  Der  fOr  ein  Paar 
Pferde  erforderliche  Raum  beträgt  14  Fuss,  während  die  Ma- 
schine nur  einen  Raum  von  12  Fhiss  6 Zoll  cinnimmt;  und 
indem  die  Maschinen  rascher  laufen  und  keiner  Krholung  be- 
dürfen , 60  wird  eine  Maschine  mehr  Arbeit  leisten,  als  ver- 
scliiodcne  Paare  Pferde  und  ist  es  eben  durch  diesen  Umstand 
besonders  bedingt,  dass  bei  Mascliincnbotricb  bedeutend  weniger 
Ileniisen-Ranm  erforderlich  ist,  als  bei  Pferdebetrieb.  Die 
(grössere  Geschwindigkeit  der  Locomotiven  machen  es  ferner 
TndKlit'b  , dass  der  Betrieb  der  Strassen-Eisenbahnen  mit  einer 
geringeren  Anzahl  W^en  geführt  werden  kann  und  also  auch 
hierdurch,  ausser  anderen  dadurch  erlangten  pecuniären  Yor- 
theileii,  an  Remisouraum  gcs|iart  wird. 

Diese  Maschinen  machen,  regelmässig  in  80  Minuten, 
'L'ourcn  von  6 engl.  Meilen  hin  und  die  gleiche  Entfernung 
zurück  mit  2 — 10  beladenen  Wagen,  aber  sie  können  erforder- 
Vvehen  Falls  auch  20  Meilen  p.  Stunde  bequem  laufen;  bei  der 
letzt  genannten  Geschwindigkeit  sind  die  Aufenthalte  nicht  mit 
cingcschlossen.  Die  Maschinen  geben  ferner  keinerlei  Unbe- 
quemlichkeiten im  Betriebe,  weder  durch  Rauch  noch  durch 
Geräusch  und  veranlassen  nur  etwa  */$  der  Kosten  des  früher 
in  New-Orlcans  durch  Maulesel  geführten  Betriebes. 

liocomotiven  gleicher  Constniction  und  für  denselben  Zweck 
werden  von  der  genannten  Fabrik  in  den  folgenden  Dimensionen 
gebaut : 

Cylinder-Darchmesscr  . . 6 Zoll  7 Zoll  8 Zoll 

Hub  d(«  Kolbens ....  10  , 12  , 16  , 

Gewicht  der  Maechiucn,  bc- 

triebsnihig 9000  Pfund  14,000  Pfand 

Ganze  Länge  der  Maschinen  11  Fass  6 Zoll  12  Fuss  G Zoll 

Itadstand 4 Pass  4 . 8 . 

Inhalt  des  Wasserbehälters  l.^)  Gallons  200  Gallons 

Darchmesser  der  Triebräder  28  Zoll  80  Zull 


(The  Railroad  Gazette,  6.  April  1877.) 


20,000Pfd. 
15  Fuss 
6 F.  8 Z. 
375  Gail. 
86  Zoll 
Dr.  R. 


lieber  Leeoaotiven  oad  Tender  der  KSlB-Mindeaer 
Elseibabo-Gesellsehan. 

Der  Jahresbericht  der  Direction  der  genannten  Gesellschaft 
pro  1876  enthält  die  folgenden  bezüglichen  Mittheilungen; 

Sämmtliche  Locomotiven  haben  kupferne  Feuerkasten. 
Ein  grosser  Thcil  hat  noch  messingene  SiederOhre,  je- 
doch werden  .solche  nicht  mehr  beschafft,  sondern  nur  eiserne, 
welche  billiger  sind  und  sich  sehr  gut  bewähren. 

Die  Stehbolzen  unserer  neueren  I.oc(nnotiven  sind 
sämmtlich  durchbohrt.  Bei  Auswechselungen  werden  nur 
durchbohrte  Stehbolzen  verwendet. 

Mit  Dampfstrahlpampen  sind  jetzt  beinahe  alle  Loco- 
motiven  versehen;  der  Rest  wird  voraussichtlich  im  Jahre  1877 
damit  aasgestattet  werden. 


In  den  letzten  Jahren  sind  für  die  Locomotiven  der  Per- 
sonenzüge  in  der  Regel  Bandagen  von  Ticgelgussstahl 
und  für  die  Güterzng-  und  Rangirmaschinen  meist  solche  von 
Bessemerstahl  verwendet  worden.  In  neuerer  Zeit  haben 
wir  in  Bessemerbandagen  von  einem  Werke  in  Schweden 
ein  recht  gutes  Material  gefunden  und  deshalb  eine  grossere 
Probebestellung  auf  Treibachs-Randagen  für  dreifach  gokup|iclte 
Güterzugmaschinen  und  Laufaebs  - Bandagen  für  Schnellzug- 
maschinen gemacht.  Ausserdem  beschaffen  wir  jetzt  für  die 
Personenzugmaschinen  versuchsweise  Bandagen  von  Martin- 
G ussstahl. 

Alle  neueren  I/)comotiven  und  Tender  haben  Lager- 
kasten zum  Schmieren  von  unten,  wobei  jedoch 
eventuelles  Schmieren  von  oben  nicht  ausgeschl(Ksen  ist. 

Mit  Apparaten  zur  Controlirung  des  Ganges 
der  Züge  resp.  der  Maschicen  haben  wir  alle  Personen- 
zug-Locomotiven  ausgerüstet,  desgleichen  auch  einige  Güterzag- 
maschinen. 

Eine  einfachere  Constniction  der  Control-Apparate  liaben 
wir  für  die  Rangirmaschinen  angewendet,  weil  bei  diesen  weniger 
auf  die  Ermittelung  der  Geschwindigkeit,  als  auf  die  Coiitrolo 
der  beim  Rangirdienst  auf  das  Fahren  und  Stillstehn  ver- 
wendeten Zeit  ankommt.  Diese  Apparate  sind  nicht  |>crmanent 
an  den  qu.  Locomotiven,  sondeni  werden  nur  zeitweise  an  den- 
jenigen Rangirmaschinen  angebracht,  deren  Dienst  controlirt 
werden  soll.  Diese  Einrichtung  hat  sich  recht  gut  bewährt. 

Die  Signallaternen  unserer  Locomotiven  waren  bisher 
für  RübOl  eingerichtet ; wir  haben  den  grössten  Tbeil  derselben 
jetzt  zur  Verwendung  von  Petroleum  umgeändert,  und  werden 
im  laufenden  Jahre  mit  der  Umänderung  der  übrigen  zu  Ende 
kommen.  Es  wird  dadurch  nicht  allein  an  Lichtcffcct  gewonnen, 
sondern  auch  eine  grossere  Oeconomie  erzielt. 

Zum  Zweck  des  Reinigens  der  Viehwagen  behufs 
deren  Desinfection  haben  wir  00  Locomotiven  mit  einer  ein- 
fachen Spritz-Vorrichtong  versehen,  welche  in  dos  Druckrobr 
der  Dampfslrablpumpe  eingeschaltet  ist. 

Nachdem  wir  bei  Erneuerung  von  Schutzwänden  für 
den  Fohrerstand  schon  mehrfach  Holz  als  Material  für  Wand 
und  Dach  mit  eisernem  Gestell  angewendet  hatten,  haben  wir 
auch  die  10  neuen  gekuppelten  Persouenzug-Locomotiven  der- 
artig ausrflsten  lassen.  Die  Holzwandungen  haben  den  Vortheil, 
dass  sie  während  der  Fahrt  nicht  drObnen,  wie  die  eisernen, 
daher  das  GehOr  des  Maschinenpersonals  bei  weitem  nicht  so 
beeinflussen,  wie  die  letzteren.  Dieser  Umstand  genügt  allein 
schon,  um  successive  bei  Erneuerungen  zu  der  Holzconstruction 
überzngeben;  derselbe  bat  aber  auch  noch  den  Vortheil  der 
Oeconomie.  A.  a.  0. 
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Allgemeines 

Die  srfamaltparlice  Secimdirbaha  ven  Orholt  aaeh  Wesierslede  Ib 
drosshenoalhnitt  üldenborK. 

(SchluM  von  S.  *211 .) 

(Hi-riu  Fit;.  1 bl*  3 anf  Taf.  XX.) 

Was  tlie  Hoch  bauten  anbetriffl,  sn  wurde  dem  vorher 
aii)!eff)Iirtci)  IJedUrfiiissc  auf  Itahiihof  Oclioli  durch  die  Errichtuiiif 
zweier  Gehiiude  ciilsprochcn , von  welchen  das  eine  Siilndo  für 
eine,  allenfalls  auch  v.wci  Maschinen  und  einen  Watten,  und  da- 
neben ein  Zimmer  zum  Aufenthalte  des  wartenden  Fahr(>ersonals 
nebst  d(*r  Wasserstations-Eiurichtimt;  cnthitlt.  wührend  das  andere 
zum  Unlerbringcn  von  etwa  2000  Ctr.  Torf,  dem  ungefiibrcn 
Jahresbedarfe  der  Hahn,  dient. 

Bei  der  Iciclitcu  Kntzttndlichlieit  des  Torfes  konnte  hier, 
wo  der  Sehmij>en  in  unmittelbarer  Nahe  der  fahrenden,  mit 
Torf  geheizten  nml  deshalb  stark  funkensprOhenden  Maschinen 
steht,  die,  bei  det)  oldenburgischen  allgemein  mit  Torf  betrie- 
benen Bahnen  sonst  Übliche  CoiLStruction  mit  l.attenverscha!ung 
der  Wände  nicht  liekonimen ; derstdbo  musste  vielmehr  dicht 
mit  Bretlen»  verschalt  wenien  und  nur  der  hohl  liegende  Bo<ien 
hat  einen  Lattenvcrschlag  bekommen,  um  deu  for  das  Trocknen 
des  Torfs  so  nothwendigen  Luftdurchzug  zu  onniiglichon.  Der 
innerd  Kaum  des  Torfschui)|)eus  ist  durch  zwei  Lallenwände  in 
drei  Theile  getheilt,  deren  jeder  mit  einer  Thür  zum  Ein-  und 
Austragen  dos  Torfs  versehen  ist.  Diese  .\bthcilungen  hal)cu 
den  wichtigen  Zweck  einer  -sirhent  Controle  über  das  Brenn- 
material, indem  man  nnr  auf  diese  Weise  über  das  hineinge- 
brachte und  wieder  vcrau^tnlite  Quantum  einen  sicheren  und 
öfteren  Abschluss  bckoninien  kann. 

Auf  dem  Betriclei  Bahnliof  Westerstede  wurde  das  Bcdtirf- 
niss  durch  ein  Gebäude  befriedigt,  in  wciclium  Stände  fUr  2 M.v 
scliinen , sowie  für  2 Wagen , die  Wasserstation  und  zwei 
Beamten- Wolmnngen  sich  betinden.  Die  Unterbringung  aller 
dieser  Uüiimc  in  einem  Gebäude  gescliab  aus  GrUiidcn  der 
Sparsamkeit. 

In  Bezug  auf  die  Specialitätcn  ist  hervorzubeben,  dass  die 
Wasserstations -Fänrichtiiiigcu  hier  wie  in  Ocholt  aus  einem 
Wasscrboltig  von  Eiclicidiolz  von  4 Ciibikm.  Fnssungsraiim, 
einer  gewölinlichen  hölzernen  Pnmjie,  welclie  das  Wasser  mittelst 
Metalirnlirs  aus  einem  in  niugliclisicr  Nähe  gelegenen  Bronnen 
saugt,  aus  einem  gleichen  Rolire  mit  einfachem  Ycutil  iin  Ikklcii 
des  BoHiclis  zum  .\ldassen  iles  Wassers  in  die  Mascliincncistcmc 
und  aus  einem  in  einen  Backsicinofen  cingcinaucrten  eisernen 
Sclilangcnrolirc  zum  Wärmen  des  Wassers  im  Boltieb,  zur  Ycr- 
hindcning  des  Einfrierens,  besteht. 

Holz  wurde  zum  Material  der  Bottichs  nnd  Biim)>cn  ge- 
wählt, um  (las  bei  Xfctall  so  leicht  ciiitretcmle  Einfrieren  möglichst 
zu  vcrliindern.  (Aus  gleichem  Zweck  werden  die  Was-ser- 
reservoire  in  .\merika  fast  durchweg  aus  Holz  angefertigt.  ♦) 

Hie  Kosten  hetragen  cinscliliesslich  Einrichtung  für: 
t.  das  Maschinenbaus  etc.  zu  Ocholt  . . . :-i3l6  Mark 

2.  deu  Torfschuppcii  d.-tSclhst l.äHO  -« 

.3.  das  Maschinenbaus  etc.  zu  Westerstede  . 7«i!i0 

*)  Siehe  Organ  1877,  S.  yü. 


und  Betrieb. 

Locomotiven.  Behuf  Feststellung  der  Dimensiosw  i* 
I.ocomotivo  war  zunächst  die  nothwendige  Leistung 
zu  Iwstinimen.  Es  wnrdc  dabei  ein  Zug  angenomüits  V- 
stehend  aus: 

1.  einem  combinirlcn  Personenwagen  (siche 


unten),  vollständig  liosctzt  bezw.  Im- 

Iad('n,  wiegend  Brutto 8,000  Kilw. 

2.  einem  Wagen  HL  Classc  (siche  unten), 

voilständig  Iwsetzt  desgl 7.500  « 

3.  einem  Güterwagen,  beladen,  desgl.  . . 7,500  • 


was  eine  Brutlolast  des  Wagenznges  von . . 23,000  Kilw 

crgiebl ; dazu  das  Gewicht  der  Maschine  vor- 
läufig angenommen  zu  Brutto  ....  7,000 

ergieht  ein  Gcsamnitgewicht  des  Zuges  von  . 30,000  Kil^r- 

als  die  für  gewöhnliche  Fälle  fortzubewegendc  JlaiicJ- 
Brutlidasl. 

Diese  sollte  mit  einer  Gcscliwindigkeil  vou  20  Kilom.  a 
der  Stunde  Oltcr  die  im  Wesentlicheu  cl>cne . indess  mit  Miii- 
j malstcigungen  von  ! : 300  gradirte  Bahn  befördert  werJea 
j Um  ganz  sicher  zu  gelion,  wurde  die  erforderliche 
zu  850  Kilogr.  angenommen.  Bei  dem , seihst  für  UDgü(i''.:s 
Witlerungs- Ycrhältnissc  als  hinreiehend  sicher  auzu'^flk; 
Ueilmngs-C(*eflicienten  von  */j  würde  demnach,  unter  dcr'erao- 
I Setzung,  dass  alle  Räder  der  Maschine  gckuj>i>ell  werdca. 
t Maschinengcwiclit  von  rund  tiooo  Kilogr.  atisreicliend 
sein;  dasselbe  wurde  jedoch  sofort  auf  0500  Kilogr.  srb'k. 
weil  die  voratigenomniencn  Gewichte  von  den  MasdiinentilirA  a 
erfahrungsmiis«ig  stets  übcrsclirittcn  zu  werden  pflegen. 

Die  ronstriiction  der  Mascliinen  wurden  nach  geofo'llir. 
dem  anf  den  Ohleuhurger  Bahnen  iMiwährteu  Maschinenip-'''- 
. K rau  SS  cntsprcclienden  Angaben  der  Hannover’s<dien  .\fascliiKi- 
hau-Gcsellscliaft,  vormals  Georg  Egestorff,  welcher  die 
I rung  der  M:i.schineu  übertragen  war,  üherlasscii. 

Nach  der  Bestellung  sollten  die  .Ma-sehinen  drädrig.  — dz 
I I^ist  auf  alle  t Räder  möglichst  gleichmässig  vertheill  — 
als  Temlcrmaschinc  gebaut,  zur  F'ühruug  dniTh  einen  M“' 

I eingerichtet  werden,  im  Dienste  das  Maximal-Gewichl  von  6j!" 
i Kihigr.  iiiclit  überschreiten  nnd  mit  10  .•Vtmosphären  Itwr'’ 

' Ueberdruck  .arlioilen,  misscnliegcndo  Cylinder  und  aassOTlketo*’ 
i Stcuemiig  (System  Allan)  mit  Verthcilungsseiiiehern  » doii'’- 
[ tor  Eiuströmnng , festes  Blasrohr,  sowie,  der  heabsicVn:>'‘ 
grösseren  Eahrgescliwindigkcit  wegen,  Räder  von  0“,75 
me*scr  und  eine  Exter ‘sehe  Rremso  Imkoipmcn. 

.\ls  dem  System  Krauss  eigcnthümlich  ist  noth 
führen . da.ss  der  Kessel  keinen  Dom,  sondern  an  desten  Sidl' 
ein  inncnlicgemles  Dampfsamnielrohr  hat. 

I Um  die  olincdies  im  Dienst  sc)ion  um  350  Kihurr-  stti'' 
helaslcle  Hinterachse  der  Maschine  nicht  noch  mehr  za  boh'-'*' 
i ist  von  der  Bedeckung  des  P'ührcrstumies  abgesehen  wd 
) deren  Stelle  nur  ein  Sclmtzhlech  angeordnot,  was  mnwo*'' 

I zulässig  erschien,  da  der  Fülirer  täglich  vomussichtJich 
I 8 X -0  = 1 00  .Minuten  oder  2^/j  Stunden,  und  unnnierbasb?’ 

< nur  20—30  Minuten  Dienst  zn  thim  h.at. 
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An  dem  crw&U'*''en  Schutzblerh  ist.  die  in  §.  51  der 
«Grundlage»  vorgcscliricl>enc  Signalglockc  so  nufgchdngt,  dass 
<lcr  Ftllircr  dicscU>c  durcli  Bewegen  des  dicserhalb  mit  einem 
Kienion  versehenen  Klöppels,  mit  der  Hand,  zum  Ertönen  bringen 
Ji'nim. 

Diirebwcg  ist  das  beste  Matoriul,  Kupfer  zu  der  Feuerkistc 
und  Stahl  zu  den  Achsen,  Bandagen,  Stcbbolzen  und  Trieb- 
st aiig;en  , Feinkorncisen  zu  den  Kcsselblecben  und  Siederobren, 
vorgcschricben. 

l>ie  Masebiuc  ist  auf  Tafel  XX.  in  Fig.  1 in  ’/ioo 
nattirliclicn  Grösse  skizzirt.  I)er  Radstand  betrögt  1“,500;  zwei 
Wasserkusicn,  der  eine  1152““  lang.  046““  breit  und  570“" 
hoch,  zwischen  den  beiden  .tebsen,  und  der.  andere  S07““  lang, 
von  gleicher  Breite  und  Höbe  wie  der  erstere,  vor  der  Vorder- 
achse angebracht,  bilden  einen  Tbeil  des  Unbmens;  die  Wand- 
»tilrkc  dieser  Wasserkasten  betrügt  nur  5“",  während  aufgo- 
nietete  Acbscnbalter|)latton  von  10““  Stärke  beide  Wasserkasten 
wwA  die  darebbroebeneu  liabmcntbcile  des  hintern  Endes  mit 
der  Plattform  vcrbiinlcu.  Durch  angcnietctc  Blecbconsolen  und 
NVinkcleisen  wird  der  Kabinen  an.sscrbalb  der  Bäder  noch  um 
4.72“'“  erbreitert,  so  dass  er  eine  Gesammtbreite  von  1",C20 
uml  I.iingc  von  l'",{>70  erlangt.  An  den  .\ebst*nhaltcrplatten 
sind  abgehobelte  gusseiserne  Fdbrungsplatten  für  die  gii-sseisernen 
I.agerkasten  aufgenioiet;  zwei  Tragfedern  von  5,60'“  lüiugc, 
aus  je  6 Blättern  von  je  55"'“  Breite  und  lO““  Stärke  be- 
stehend, übertragen  ilie  Last  auf  die  Vorderräder,  während  eine 
(iuerfeder,  aus  1 2 Blättern  von  gleicher  Breite  und  Stärke  be- 
stehend, die  Last  auf  die  lliulerräder  überträgt  und  somit  die 
läLst  an  H Punkten  aufgenommen  wird. 

Der  cplindriscbe  Kessel  bat  einen  liebten  Durchmesser  von 
720““  und  eine  Wandstärke  von  er  liestebt  aus  2 Blccb- 
sebüsseu,  an  welchen  die  Decke  des  Fcuorka.stenmantels  und 
Hauebkastens  in  gleicher  Höbe  anscblicssen.  Die  kupferne 
Feuerkiste  hat  unten  eine  lichte  Länge  von  6.12“"  und  eine 
Breite  von  516““,  eine  Wandstärke  von  12““  und  an  der 
Kobrwand  von  20"“.  Der  Kessel  enthält  50  Stflek  eiserne 
Siederöbren  von  40““  Weite  und  2“, 240  lülnge  zwischen  den 
Robrwänden.  Der  Regulator  ist  im  Rauebkasten  angebracht, 
und  besteht  aus  einem  horizontalen,  durch  einen  Daumen  der 
Regulutorstange  zu  bewegenden  flchiebcr. 

Die  horizontal  ausserhalb  am  vorderen  Wnsscrka.stcn , der 
zu  dem  Emle  noch  durch  eine  mittlere  Querwand  verstärkt  ist, 
angfschranbten  Cylimlcr  von  165““  Weite  und  305““  Kolben- 
hub sind  mit  schwedischen  Kollnm  ausgestattet.  Die  Steuerung 
nach  Allan  mit  einem  massiven  Gleitstücke  mit  Stclikeilen 
zum  Regiilirou  liegt  ausserhalb,  wobei  die  Excenirics  auf  einer 
Gegenkurbel  sitzen. 

Bemerkenswerth  an  diesen  Maschinen  ist  noch  die  einfache 
Exter  'sehe  Bremse,  bei  welcher  durch  Henimwerfen  eines  Ge- 
wichts ein  Paar  gusscisscruc  Bremshaeken  an  die  Uinterseite 
der  Hinterräder  plötzlich  angepresst  niid  ebenso  rasch  wieder 
gelöst  werden  können.  Die  Heizung  dieser  Maschine  erfolgt  mit 
Torf,  welcher  einen  grossen  Raum  (500  Kilc^r.)  erfordert.  Zu 
dem  Ende  ist  über  dem  cylindrischen  Kessel  vor  dem  Scliinii 
des  Mascliinisten  ein  oben  offener  Blechkasten  von  1“,750  lüinge 
und  1“,590  Breite  angebracht.  Ausserdem  ist  noch  zu  bemerken, 


dass  zu  beiden  Seiten  des  vertieren  Wasserkastens  Fülltrichter 
angebracht  sind  und  lieide  Wasserkasten  am  Botlcn  durch  ein 
gusseisernes  Rolir  in  Vcrhiiidung  stehen.  Die  Speisung  erfolgt 
durch  2 Körting’sche  Injectoreu.  Die  Dampfspannung  ist 
auf  10  Atmosphären  normirt,  die  Hciziläche  der  Rölircu  beträgt 
15,5  Quadratmeter,  die  des  Feuerkastens  1,8  Quadratmeter, 
also  Gesammtheizflächc  17,3  Quadratmeter.  Die  Rostilächc  ist 
0,27  Quadratmeter.  Das  Gewicht  der  dicnslfähigcii  Maschinen 
beträgt  7400  Kilogr.  Die  Wasserreservoire  haben  einen  In- 
halt von  0,38  Cubikmcier.  Diese  Maschine  kostete  9,700  Mark. 

Personenwagen.  In  Beziehung  auf  den  Personeii- 
transport  war  man  von  vornherein  der  Jlciuuug,  dass  zwei 
Wagendassen  vullkoinmcu  ausreichend  sein  würden;  au  die 
Normen  der  Staatsbahn  anschliessend  liezeichnete  man  dieselben 
als  II.  und  III.  Classe,  und  nahm  das  Benutzungs- Verhält niss 
derselben , dun  dortigen  PIrfahrungcu  entsprcdiend , als  etwa  1 
zu  3*/]  an. 

Bei  der  schmalen  Spurweite  erschien  die  hei  den  Strassen- 
Omnihus  meistens  gebräuchliehe  .tnorilming  von  läingsitzen  als 
die  zweckmässigste  und  empfahl  sich  namentlich  auch  deshalb, 
weil  dieselbe  das  Durchgehen  durch  die  Wagen  und  ilamit  die 
grösste  Sicherheit  der  Controle  hei  dem  geringsten  Ucgloit- 
personale  gestattet.  Das  Durchgehen  durcii  die  Wagen  wurde 
als  eine  nahezu  nothwendige  Bedingung  angesehen , damit  der 
Zugbegleiter  unterwegs  die  Falirkarten  naehsehen  und  stets  an 
das  vordere  Ende  des  Zugs  gelangen  könne,  wo  derselbe  auf 
der  vorderen  Plattform  des  ersten  Wagens,  hchuf  etwa  nöthigen 
Beistandes  dos  einzigen  Maschinisten,  nach  beendigter  Revision 
des  Zuges  in  der  Regel  sich  anfstcllcn  soll. 

Das  Durcligangs-S.rstem  bedingt  die  Platlformon  an  bciilen 
Enden  des  Wagens,  welche  wegen  ihrer  Kosten  und  des  durch 
sie  hervorgerufene  Verlängenmg  des  Zuges  eine  unangcnolime 
Beigabe  des  Systemes  sind ; zur  Beschränkung  dieses  Uclielsiandes 
ist  möglichste  Länge  des  Wagens  das  einzige  Mittel,  und  es 
war  dndiircli  das  sogenannte  amerikanische  Wagensystem  so  gut 
wie  gegelicn. 

Es  wurde  dann  auch  dieses  System  für  die  Pcrsoncuwngen 
adoptirt.  Diese  Wagen  werden  von  4 in  2 Drehschemcln 
(trucks  oder  bogie-Gestcllcu)  vereinigten  Achsen  getragen,  die- 
selben sind  im  Acusseren  1“,750  breit,  haben  eine  Kastciilänge 
von  9“,  hei  einer  lAugc  zwischen  den  Buffcrhülzern  von  10“,5, 
und  sind  in  2 Arten,  nach  übrigens  gleicher  Constrnction,  aus- 
gefohrt,  nämlich:  III.  Classe  mit  36  Plätzen,  und  combiuirte, 
mit  6 Plätzen  II.  Classc,  22  Plätzen  III.  ('lasse  und  einer 
zwischen  beiden  liegenden,  zum  Durchgänge  eingericliteten,  den 
Raum  von  8 Personenplätzen  einnehmenden  Abthcilung  für  Post, 
Ge|<äck  und  KIciuvicli. 

Die  Erleuchtung  der  Wagen  im  Inneren,  sowie  die  Signali- 
sirung  nach  aussen  erfolgt  durch  fc.ste  Pctrolcunilamiicn,  welche 
in  den  beiden  Eudwänden  so  augcbraelit  sind,  dass  sie  nach 
beiden  Seiten  hinleuehten. 

Das  Gewicht  stellt  sich  bei  den  combinirten  Wagen  auf 
5031  Kilogr.,  bei  den  Wagen  III.  Classc  auf  4960  Kilogr., 
wüuacli  liei  den  letzteren  auf  jeden,  der  3ti  Plätze  ein  Wngen- 
gewicht  von  138  Kilogr.  kommt,  also  eine  verliältnissmUssig  sehr 
geringe  lodte  Last , da  bei  den  Xormalbaliucn  das  Wagenge- 
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wicht  fllr  einen  Reisenrlcn  IH.  Classe  selten  weniger  als  200 
Kitogr.  betrügt. 

Einen  sehr  hedeutemien  .\nthcil  am  Wagongcwichtc  haben 
die  Achsen  nml  Kader,  indem  eine  Achse  mit  2 Rüdem  400 
Kilogr.  wiegt.  Es  war  zwar  der  DuriThniesscr  der  Rüder  aus 
der  schon  hei  der  I,<K;omotive  angeführten  Gründen  zu  0“,7.5  und 
der  Durchmes-scr  der  Achsen,  den  GnindzOgen  entsprechend, 
zu  90““  in  der  Nahe,  nml  59““  iin  Schenkel  vorgesclirieben, 
jediMih  -sollen  sich  das  Gewicht  einer  Nutzachse,  ohne  Heein- 
trüchtigung  der  Solidität  um  mindestens  100  Kilogr.  herahmin- 
dern  lassen  und  damit  auch  das  tudte  Gewicht  für  jede  Person 
auf  127  Kilogr;  cs  ist  das  ein  crhehiicher  Vorzug  gcgcnillier 
der  Normalhahnen  und,  der  geringeren  Euhrgcschwindigkcit  und 
der  kleineren  Zöge  wegen,  gewiss  auch  zulü-ssig. 

N Die  Constructinn  der  Wagen  hat  im  Uehrigen  sich  als 
zweckmüssig  erwiesen,  namentlich  hat  die  gt^ühlto  tiefe  I.age 
des  Schwerpunktes,  sowie  die  .\uwemluug  der  Drehgestelle  sich 
vollkommen  liewährt. 

Die  Kewegiing  im  Fahren  ist  ruhig  und  war  sell)st  bei 
einer,  probeweise  bis  zu  H2  Kilom.  in  der  Stunde  gesteigerten 
Geschwindigkeit  keineswegs  rauh  o<ler  irgend  Resorgniss  erregend. 
Ilei  einer  etwaigen  Wiederholung  der  .Viisfuhriing  dürfte  cs  sich 
empfehlen,  die  für  (>  Personen  II.  Cla.«se  etwas  enge  Ahtheilung 
um  eine  Kleinigkeit  weiter  zu  machen;  el)enso  dürfte  auch  iler 
Gc|iückraum  etwas  zu  vergrösserii  sein,  da  derselbe  für  Klein- 
vieh nur  zur  Noth  ansreicht.  Um  nun  dadurch  nicht  an  Ranm  j 
für  die  HI.  Classe  zu  verlieren,  dürRc  man  den  Wagen  um  , 
einige  Sitzplütze  lünger  machen. 

Die  hier  hescliatRen  2 Stück  combinirten  und  2 Stück 
III.  Classe-Wagcn  wurden  von  der  Rrcslauer  .\cticn-Gesellscliaft 
für  Kisenbahnwagenbau,  ausschliesslich  der  Aschen,  Rüder  und 
Federn,  zum  Preise  von  3924  Mark  für  einen  combinirten 
Wagen  und  3354  Mark  für  einen  Wagen  III.  Classe , beide 
mit  Bremse,  frei  nach  Oldenburg  in  zufriedenstellender  Aus- 
führung geliefert. 

Die  Radsätze  mit  .-Vchsen  und  Radreifen  von  Gn.ssstahl,  i 
für  alle  Wagen  gleich,  sowie  die  Federn  wurden  in  der  Krupp-  j 
sehen  Fabrik  zu  Essen  angefertigt  und  zu  Odgenden  Preisen  j 
frei  nach  Breslau  geliefert: 

eine  Satzachse  zu 182  Mrk. 

eine  Tragfeder  zn 10,30  « 

eine  Zug- und  Stoss- (Evolut-)Feder  zu  1,30  « 
wonach  also  die  Wagen  frei  bis  Oldenburg  sich  stellen: 
ein  combinirter  Wagen  auf  rund  . . 4,595  Mrk. 

ein  Wagen  III.  Classe 4,125  < 

Aus  den  Skizzen  Fig.  1 auf  Tafel  XX.  sind  die  beiden 
Typen  der  Personenwagen  sowie  die  bedeckten  nnd  offenen 
Güterwagen  zu  ersehen. 

Güterwagen.  Zum  Gütertransport  sind  bedeckte  und 
offene  Güterwagen , letztere  Je  nach  den  Umstünden  mit  Iloch- 
und  Niederbord  zu  gebrauchen,  beschafft.  Da  es  im  vorliegen- 
den Falle  um  den  gleichzeitigen  Transport  grösserer  Massen 
sich  nur  ausnahmsweise  handelt , so  musste  hier  der  4-rü<lrigen 
Construction  vor  der  8-rüdrigen  der  Vorzng  gegeben  werden. 

Uober  die  Construction  der  bedeckten  Guterwagen,  ist 
Weiteres  kaum  hervorzuheben,  als  dass,  bei  der  im  Verhültniss 


zum  Duri-hmesscr  der  Rüder  liefen  I.age  des  Wagenhoilcas,  die 
über  denselben  vorstehenden  Raddci  kel  hier  ebenso  wenig,  wie 
bei  den  Personenwagen,  Unzalrüglichkciten  veranl.asst  haben, 
wogegen  die  tiefe  I.age  des  Schwerpunctes  auch  hier  in  gleich 
günstiger  Weise  sich  geltend  macht. 

Die  Wagen  sind  geeignet,  alle  gewöhnlich  vorkommenden 
Transiwt  - .Vrtikcl  (also  auch  Grossvicli)  zu  laden  und  dabei 
meistens  auf  die  volle  TragfÜhigkeit  auszuuntzen. 

Das  Gewicht  der  Güterwagen,  der  iMjdecktcn  sowohl  als 
offenen  (letztere  mit  .\ufsatzlK>rd),  lajlriigt  mit  einer  I-adungs- 
fühigkeit  von  5000  Kilogr.,  im  l)nrr.h.s«'htiitt  2500  Kilogr.  | 

Das  Verhültniss  der  Tara  zur  Brnttolast  hat  sich  bei  den-  j 
selben  gegenüber  der  Normalspur  also  nicht  in  gleichem  Maasse 
günstig  gestellt,  wie  l>ei  den  Personenwagen.  Ijs  ist  dieser- 
halb  hier  iniles.s  hervorzuhcl>en , dass  ausser  au  den  Rüdem 
durch  eine  »irgHlltige  Prüfung  aller  Dimensionen  der  aitsfohr- 
haren  Wagen  an  diesen  selbst  Rcduction  eingoführt  werden 
könnte,  ohne  die  Suliditüt  der  Wagen  zu  heeintrüchtigen. 

Von  den  l>e.schafRen  2 Stück  bedeckten  nnd  4 Stück  uffeDcn 
Güterwagen  lieferte  die  ölten  genannte  Breslauer  F'abrik  die 
ersteren  uml  C.  Stahmer  in  Georgs-MaricnhOtle  die  letzteren. 

Die  Kosten  Iwtrngen: 

1.  für  einen  bedeckten  Güterwagen  ohne 

Achsen,  Rüder  und  Federn  fr.  Oldenburg  1178  Mark. 

2 Satzachsen  von  Krupp,  fr.  Breslau  . 364  « j 

4 Stück  Tragfedern  dazu,  fr.  Breslau  . . 17,20  « 

1 Stück  Zug-  uml  Stoss-  (Evolut-)  Feder 

dazu,  desgl 1,30  < 

Im  Ganzen  1560,50  < 

2.  für  einen  offenen  Güterwagen,  wie  olntn  .700  • 

2 Satzachsen,  4 Stück  Tragfedern  und 

1 Evolutfeder,  wie  oben 382,50  • 

Im  Ganzen  1082,50  « 

Für  die  Kuppelung  wurde  das  Eiubuffcrs.vstem , im 
We.sentlichen  nach  dem  bewührten  Master  der  norwegischen 
Schmalbahnen  gewühlt.  Die.selbe  ist  wie  aus  Figur  2 und  3 
Taf.  XX.  ersichtlicli , elastisch  und  für  das  .\ukupiieln  sclbst- 
wirkend,  wührend  das  Ixxskupjteln,  nach  dem  ZurOckwerfen  der 
I Kcttcnkngcl,  durch  Ilebeu  des  Kupiiellmkeus  mit  der  Uand, 

. oder  mittelst  einer  kleinen  Kette  von  der  Plattform  aus  geschieht. 

] Die  Kettenkugel  ist  ein  wesentlicher 'Bestandtheil  der  Kuppelung; 

\ dieselbe  hat  in  Norwegen  dieses  System  erst  eigentlich  zweck- 
müssig gemacht,  indem  sie  dn.s  dort  früher  nicht  selten  vorge- 
kommene  Aasspringen  des  Knppelliakcns  mit  Erfolg  verhindert. 

Zur  Nothknp|>elung  sind  an  jedem  Wagenende  zwei  Kettchen 
i mit  Haken  vorhanden,  dieselben  werden  aber  nur  dann  einge- 
I büngt,  wenn  die  Haaptkup|>clung  beschädigt  ist.  Die  Kuppelung 
i hat  sich  auch  hier  vollstündig  bewahrt. 

I 

3.  Bauausführung. 

Der  Bahnbau  wurde  im  Frühjahr  1876  in  Angriff  genom- 
men. Die  landespolizeilichc  Project- Prüfung  ging 
ohne  erhebliche  Anstüudc  und  ohne  allen  Zeitverlust  vorüber, 

I Indem  man  bauseitig  bei  derselben,  lediglich  die  öffentlichen 
' Interesse  berührenden  Puncte  zur  Sprache  brachte,  I 
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»lies  l'ebrigc  nher  im  Wege  der  l’rivatrerhnndlung  mit  den 
einzelnen  netheiligten  erledigte. 

Der  Grund  er  w erb  machte  keine  erheblichen  Schwierig- 
keiten. Nach  Zusicherung  aller  Rechte  fitr  die  llesitzer  wurde, 
unter  Zusage  von  5Jb  Zinsen  des  demnächst  fcstzu-stellenden 
Ent.sehadigungs  • (’apitals  vom  Tage  des  .\ngriffs  der  einzelnen 
Parzelle  bis  zu  dem  der  Auszahlung  des  Rntschädigungs-Capitals 
der  Angriff  der  Grundstöcke,  nach  dem  UedOrfniss  der  llauver- 
waltung  auf  der  ganzen  Linie  gestattet,  so  dass  man  Iwi  den 
Arbeiten  nirgends  behindert  war.  Der  Ankauf  aller  Grundstücke 
wurde  dann  später  bei  gelegener  Zeit,  im  Wege  der  Güte,  zu 
im  Ganzen  angemessenem  Preise  verhältnissmässig  leicht  be- 
wirkt. 


Obiges  Quantum  ergiebt  die  für  den  lfd. 

Meter  Bahnlängc  verarbeitete  Krdmasse  zu.  . 4.^1  Cubikm. 

Die  Gesammtkosten  ,der  Krdarbeiten,  ein- 
schliesslich des  Verlustes  vom  Gerütheconto,  be- 
tragen   19, .358  Mk. 

demnach  die  Kosten  für  den  Cubikm.  . . . 0,66  « 

dcsgl.  für  den  lfd.  Meter  Hahn 2,77  « 

wol>ei  der  .\ccordlohn  für  den  .Arbeitstag  zwischen  2,  7 u.  3 < 
schwankte. 

Maurerarbeiten.  Dieselben  waren  im  Ganzen  gerinff 
and  wurden  in  ähnlicher  Weise  wie  die  Krdarbeiten  an  eine 
kleine  Maurer-Colonne  verdungen. 

Kür  Durchlässe  der  hier  fraglichen  .Art  ist  der  Preis  dcr 


Krdarbeiten.  Der  Inangriffnahme  derselben  ging  die  I Rackstciiuirbeit  eiitschl.  Märtelbercitung  und  Handlanger  für 


Protilirung  der  Linie  nach  dem  aufgestellten  Projccte  und  dann 
eine  genaue  Prüfung  der  Xivellete  und  Trace 
draussen  auf  dem  Felde  vorher;  dieselbe  hatte  mehrere 
nicht  unerhebliche  Veränderungen  leider  zur  Folge.  Die  da- 
durch erzielten  Krs|>arungen  ersetzten  den  Zeitverlnst  reichlich. 

Die  Ausfühning  der  Krdarbeiten  erfolgte  in  Regie,  d.  h. 
durch  frciliändige  A’erdingung  an  .Arbeiter-Colonnen  oder  Schacht- 
meistcr,  in  Izwsen  von  250 — 1000  Mark,  unter  bnuseitiger 
Zuliefening  aller  Geräthe  fllandgerüth  ausgeschlossen.)  Uci 
1-i-tägigen  Zahlungsfristen.  Abgabe  von  2 Pfennigen  von  jeder 
Hark  Arbeitslohn  in  eine  Arbeiter-Krankcncasse,  sowie  unter 
den  bei  solcher  Ausflihrung  sonst  Qblichen  Modalitäten.  Selbst 
bei  dieser  kleinen  Rahn , bei  welcher  die  .Auslage  für  Geräth 
verhältnissmässig  bedeutend  war,  erwies  sich  dieses  System  als  j 
entschieden  vortheilhaft , theils  weil  dabei  nur  mit  tOchtigem  I 
und  ausreichendem  Geräth  gearbeitet  wird,  theils  weil  dasselbe  i 
die  Ranverwaltung  hinsichtlich  der  .Anstellung  der  Leute  unab- 
hängig macht. 

Izingc  und  dadurch  kostspielige  llnndkarrcntmns|>ortc  wur- 


1000  Steine  (von  23.  11  .6  C") 12,00  Mk. 

oder  für  den  Cubikm.  zu  je  550  Steinen  . . . 6,60  « 

für  die  grössere  Brücke  Ol>cr  die  .Aue  dcsgl.  . . 10,00  « 

oder  für  den  Cubikm.  zu  je  550  Steinen  . . . 5,50  « 

Oberbau.  .Auch  das  Legen  des  Ol>erbaues 'gos<-hah  nach 
dem , bei  den  Krdarbeiten  befolgten  Princip  und  man  folgte 
zugleich  dem  hier  allgemeinen  Gehmuche,- das  Material  auf  der 
eben  gelegten  Bahn  nachzuführen , ein  Verfahren,  welches  das 
Verlegen  und  Ferligstclicn  von  .300  lfd.  Meter  Olterliaa  täglich 
gestattet. 

Die  Schienen- Auflager  der  Schwellen  wurden  auf  den 
Iztger)dätzcn  dersell>en  durch  Hobeln,  mittelst  einer  eigens  für 
diesen  Zweck  beschufften  Ilubclbank  hergestellt,  und  die  Schwellen 
dann  zugleich  mit  den  Schienen  zum  Vorlegcn  angebracht. 

Der  Umstand,  d.iss  das  Rahnpinnum  wegen  zu  langer  Rrd- 
transiwrtc  vielfach  nur  für  das  Rahnlegen  uothdürftig  ausreichend 
horgestellt  werden  konnte  und  dass  der  zur  Unterhettung  der 
Schwellen  erforderliche  magere  Sand  sich  nicht  überall  vurfand, 
bedingte,  dass  der  Oberltau  auf  längere  Strecken  nicht  gleich 


den  möglich.st  eingeschränkt,  indem  mau  das  Planum  mit  Hülfe  I auf  die  richtige  Höhe  gelegt  werden  konnte.  Derselbe  wurde 


aolcher  nur  so  weit  herstelltc,  dass  die  Rahn  auf  dasselltc  ge- 
legt werden  kouiite.  und  die  übrige  Knlhewcgung  dann  auf  der 
Bahn  selbst  h^irkt  wurde,  zu  welchem  Zweck  sofort  liei  Be- 
ginn des  Raues  lO  Stück  Erdtransportwagen  (je<ler  1 Chm. 
fassend)  angeschafft  waren. 


dann  aber,  nachdem  der  nöthige  Sand  angefahren  war,  sofort 
auf  die  richtige  Höhe  gehoben,  gerichtet  und  fest  unterstopft, 
ehe  weitere  Transporte  auf  demselben  zngel.a.s.sen  wurden.  Dieses 
Verfahren  wurde  ohne  erhebliche  Unzuträgnehkeiten  vielfach 
angcwcndct  und  kann , wegen  der  dadurch  zu  erzielenden  er- 


Diese  und  ein  Wagen  (ohne  Kasten)  zum  Transport  von  i lieblichen  Ersparungen,  unter  gewi.ssen  Umst.inden,  liei  .sorgfill- 


Schieneu  und  Schwellen,  theilweise  mit  den  Rädern  der  deflni- 
tiven  Wagen  versehen,  kosteten  im  Ganzen  . . 2982  Mk. 

die  sämmtlichen  übrigen  (ierüthe 1032  < 

alle  Geräthe  zusammen  4014  Mk. 

der  verblieliene  .sicher  realisirbare  Werth  derselben 

ist  geschätzt  auf 2250  « 

wonach  der  wirkliche  Aufwand  für  Geräthe  sich 

stellt  auf 1764  Mk. ; 


bei  einer  verarlieitetcn  Ges.'immt-Krdmas.se  von  29,486  Cubikm., 
ergeben  sich  daher  <lie  Geräthekosten  zu  0,10  Mark  für  den 
Cubikm.  Dieselben,  an  und  für  sich  nicht  gering,  dürften  mit 
einem  Unternehmer  nur  viel  höher  zu  bedingen  gewesen  sein, 
und  sie  würden,  liei  einem  grösseren  Rau,  fast  in  demselben 
Vcrhältniss  niedriger  sich  gestellt  haben,  als  das  .Arbeitsijuaatum  3. 
gewach.sen  wäre,  da  das  Geräth  längst  nicht  während  der  ganzen  , 
Bauzeit  beschäftigt  war.  | 

OrgHii  für  <tio  Fotifchrlue  tio»  üoo«  FoUe.  XIV.  Btnd.  Ü.  11«^  I877« 


tiger  Ausführnng  empfohlen  werden,  oligicich  die  Kosten  der 
ersten  Unterhaltung  einer  so  gelegten  Rahn  sich  höher  stellen, 
als  wenn  ein  Glei.s  auf  einer  vollständig  fertigen  nnil  sogar 
schon  abgelagerten  Bettung  gestreckt  wird. 

Den  oIkmi  angegebenen  Kosten  des  Oberbaues  fügen  wir 
noch  die  folgenden  n.aeh: 

1.  für  Auf-  und  Abladen  des  Materials,  Legen,  Unterstopfen, 

Richten  und  rauhes  Ausfallen  des  Gleises  bei  bis  auf  volle 
Höhe  vorhandener  Rettung  und  seitwärts  liegendem  Full- 
materiale  für  den  lfd.  Meter 0,25  Mk. 

2.  für  Transiiort  des  überbau- Materials  für  je  100 

laufende  Bieter  Gleis,  auf  je  100"  Transjiort- 
Entfernung 0,42  « 

3.  für  das  Heben  des  auf  Fonnations-Hiihe  ge- 
legten Olierbaues  bis  zur  richtigen  Höhe,  rauhes 
Verfüllen  mit  Sund  einschliesslich  .Abladeu 
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6.  Ret rielisdi eilst. 


2r>8 


dessellien^  Untorstojifcn  uml  Ausrichten  der 


Rahn  fQr  den  lfd.  Meter o,40  Mk. 

■t.  für  das  Legen  einer  Weiche  eii^  Zulage  zu 
dem  Accordpreise  für  das  GIcislegcn,  die  iJingc 
beider  Oleise  gerechnet 30  « 


Diese  Preise  setzen  allerdings  geschickte  und  in  ihrem 
Fache  erfahrene  Schienenleger  voraus. 

Gelegt  wurden  im  Ganzen; 

Gleise  . 7755  lfd.  Meter. 

Weichen  1 2 Stück. 

•i.  Gesammtkosten  der  Rahn. 

Die  Gesammtkosten  der  Rahn  gehen  aus  der  nachfolgenden 
Zusammenstellung  hervor,  zu  welcher  zu  bemerken  ist,  dass  die 
wirklichen  Ausgalien  sich  etwas  höher  ergaben,  als  die  ange- 
führten, weil  eiu  Retrag  von  etwa  7000  Mark  für  Olierbau- 
Material  nnsgcgel>en  ist,  welches  bereits  bestellt  war,  ehe  die 
früher  liesprochene  .VbkOrzung  der  I-inio  lieschlossen  wurde. 
Dieses  Material  ist  dem  Reservefond  überwiesen. 


y; 

• 

Gegenstand  der  Aa.sgab«n. 

Gesammtkosten 
1 ini 

I Kosten  f.  d. 

II  Kilometer  im 

Einzelnen 
Mk.  iPf. 

Ganzen 
Mk.  iPf. 

Einiel- 
r neu 
1 Mk. 

Gan- 

zen 

Mk. 

1 

I.  Expropriation. 
Landunkauf 

' 

40 

18353 

85 

I 

1 2ti22 

2622 

2 

II.  Erdarbeit. 
Herstellung  des  PUnum.i  . 

12808 

_ 

h 

[ 1838 

3 

Bettung 

6030 

— 

18898 

40 

862 

2700 

4 

llf.  Kunstbauten. 
Rrörkc  Uber  die  .Aue  . . 

2207 

— 

315 

5 

Kleinere  Durchlässe  . . . 

4411 

30 

31.5 

630 

C 

IV.  Oberbau. 
Material 

62226 

i 

, 8889 

7 

.Arbeitslohn 

«418 

40 

68643 

40 

' 917 

9806 

8 

V.  Hochbauten. 
Bahnhöfe 

‘l28ü8 

3 

_ 

1838 

9 

Freie  Strecke 

— 

— 

12868 

3 

— 

1838 

10 

VI.  Betriebsmatcrial. 
Ausrüstung  der  Huhn  . . 

44122 

1 

42122 

69 

6303 

6303 

11 

VMI.  Xabenanlagen. 
EinftitHlignngen  .... 

5154 

15 

736 

12 

Wegeanliigeu 

1S)5 

4 

— 

1 255 

— 

13 

Sigiialvorriehtnngcn  . . . 

17 

75 

6976 

94 

991 

14 

VIII.  Geräthe. 
ErdtransportgerSth  . . . ^ 

1048 

• 

50 

1 150 

15 

Anderes  Geritth  . . . . j 

716 

50 

1765 

— 

! 102 

252 

1« 

IX.  Vorarbeiten. 
Aiisarlteitong  des  Bauplans, 
Hnuführmig  etc.  • • • i 

a333 

3333 

1 480 

480 

17 

X.  Gencralkostcn. 
Zinsen  während  der  llaii- 1 
zeit , Gehlbeschaffungs-  j 
kosten,  Constitiiirung  der ! 
Gesellschnfl { 

31.59 

1 

1 

1 

61 

3159 

.51 

! 

451 

451 

Im  Cranzen 

' 

- ( 182.532 

12, 

- 

26072 

Hätte  die  Bahn  eine  Länge  . 
von  3.5  Klloni.  so  würden  i 
nach  <Iem  oben  GesuirU-ii , 
die  Kosten  nur  betragen 

1 

|- 

1 
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Der  Retriebs«Iicnst  wird  unter  Reir.ith  des  Gesellschaft»- 
Vorstaudes  von  der  Gros.shorzoglichen  Eisenbahn -Directiun  zu 
Oldenburg  geleitet. 

Die  Reaufsiebtignng  und  IJiiterhallung  der  Raliu  erfolgt 
bisher  lediglieh  ilurch,  l»ezw.  unter  Leitung  des  zu  ttcholt  statio- 
nirten  Rahnmeistors  der  Staatsbahn,  welcher  die  Rahn  wöchentlich 
zweimal  gegen  Entgelt  von  je  t Mark  in  der  einen  Richtung 
zu  begehen  und  in  der  anderen  zu  befahren  und  dabei  die 
etwa  nöthigen  Re|>aratur-Arl>eiten  anznnrdnen  hat. 

.\nssenlem  sind  I/womotivführer  und  Zngliegleiter  ange- 
wiesen, die  Bahn  stets  genau  zu  lieachteu  und  etwa  bemerkte 
Mitngcl  bei  der  Ankunft  in  Ocholt  dem  Rahiiineister  und  in 
dessen  Abwesenheit  dem  Stationsvorsteher  sofort  zu  melden. 
Uebor  die  L'nterbaltangsarbcitcu  bat  der  Rahumuister  Rcchnuug 
zu  führen  und  monatlich  der  Retriel»s-Insi»e<;tion  vorzulegcn. 

Znr  Wahrnehmung  des  Fahrdienstes  sind  auf  Kümlignng, 
übrigens  mit  den  Rechten  dieser  Kategorie  der  .\ngcstclltea 
der  Staalsbahn,  angcstcllt ; 


a)  ein  Zugbegleiter,  in  Reziehuug  auf  den  Transiiort- 
dienst  «1er  erste  Ralmlieamtn , zu  Westerstede  stationirt. 
Derselbe  Itezieht,  nelten  Dieustwuhimng,  welche  ihm  jährlich 
mit  31)  Mark  berechuet  wird,  und  iruiform  eine  Remune- 
ration von  monatlich  75  Mk.  einschliesslich  der  Emolu- 
mente bereidmct  zu  32, 1 7 .Mk.  Dersclhe  hat  ohne  weitere 
Vergütung  täglich  Dienst  zu  thun  und  wird  nur  jeden 
dritten  Sonntag  durch  einen  von  Oldenburg,  auf  Kosten 
der  Gesellschaft  gesandten  Ersatzmann  abgelöst. 

b)  zwei  Maschinisten,  in  Reziehuug  auf  den  Transiiort- 
dienst  <lem  Zugliegleitcr,  sonst  der  Grossherzogl.  Betriebs- 


lnsi>ection  untergeordnet. 

I Die.sclhen  beziehen  eine  monatliche  Remune- 
ration, der  ci’sle  haar : . . 80,00  Mk. 

i einschliesslich  Wohnung  und  Dienstkleidung  ent- 
sprechend   91,50  « 

der  zweite  liaar ^ • 90,00  « 

einschliesslicli  Dienstkleidung 91,50  < 


Die  Rahn  sollte  bis  zum  1.  August  1870,  also  nach  fünf- 
j monatlicher  llaiizcit  vollendet  sein;  verschiedene  Rnhindenmgcn 
I vcrzögerlcu  die  Fertigstellung,  so  dass  die  Ralin  erst  .im 
! I.  Scptcinher  in  he.stdiränktein  Maasse  dem  Verkehr  übergcl>en 
I werden  konnte  und  seit  dem  1.  October  in  regelmä.s,sigem  Be- 
I triolie  stchL 

I 

j Täglich  werden  4 Züge  in  jeder  Richtung  gefahren  und 
zwar  mit  einer  Präcision,  welche  nichts  zu  wOinndien  übrig  läs;t. 

I Diese  Zahl  der  Züge  ist  eine  vcrliäUnis.smässig  gnisse  und  die 
Frequenz  des  einzelnen  deshalb  eine  meistens  , geringe,  doch 
I ist  das  der  Natur  der  Sache  nacli  nicht  zu  vermei- 
den, wenn  eine  solche  Rahn  ihren  Zweck  ganz 
^erfüllen  soll,  zugleich  aber  ein  Beweis  für  die 
Zwckiniissigkcit  der  schmalen  Spur  in  Fällen  ähn- 
licher .Art. 


. Die  Fahrzeit  eiuschiicsslicb  des  Haltens  an  der  Zwischco- 
statinn  Südholz  hetr.4gt  20  Mimiteu  (die  Geschwindigkeit  etwa 
20  Kilom.  in  der  Stunde),  wird  aber  liäufig  nicdit  gebraucht, 
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null  eii  künnto  ohne  Dcdenknii  die  (lesclnvindl^keit  auch  auf 
30  Kilom.  gesteiKert  werden. 

Die  ZuKsiKnale  sind  die  gcwölmliclicn;  als  Aclitungs.signal 
für  das  Publicum  wird  in  der  Xälie  der  Wegc-Uel)ergänge  die 
Glocke  geliiutet. 

ß.  Kcglcments  und  Tarife. 

Das  Dctricl>s-ItogleraeDt  für  die  Kisenbalincn  Deutschlands 
hat  auch  nnhesebrünkte  Gültigkeit  für  den  nctricb  dieser  Dahn. 

Der  Tarif  der  Strecke  ist  möglichst  einfach  coiistruirt;  es  I 
sind  dcinselhcii  nicht  bestimmte  Kinheibssittze  zu  Grunde  gelegt,  | 
sondern  unter  IterOcksichtigung  der  localen  VcrhSltnisse  abge- 
rundete Sätze  gegriffen.  Hiernach  ist  der  Tarif  folgender-  ' 
mnasscu  gestellt. 

A.  Für  Pe rsonen. 
für  ilie  Fahrt  zwischen  Ocholt- Westerstede, 

II.  Hasse  0,,'iO  Mk.  i 

III.  . 0.30  . 

für  die  Fahrt  zwischen  Ocholt-SOdhnlz  und  Westerstede-SUdholz, 

II.  rias.se  0,30  Mk. 

III.  . 0,20  « 

n.  Für  Reise-Gepäck, 
für  je  angefangene  10  Kilogr.  0,03  Mk.  <■ 

C.  Für  Thiere. 

für  K.älber,  fschweinc,  Schafe  und  Ziegen  pro  Stück  0,25  Mk.  . 
Für  grösseres  Vieh,  soweit  des.«en  Reförderung  ausführbar, 

pro  Stück  1,00  Mk. 

I).  Für  G tt  t e r. 

1.  Für  Güter  aller  Art  in  Sendungen  unter  2000  Kilogr., 
pro  100  Kilogr.  0,20  Mk. 

2.  Für  (iflter  aller  .\rt  in  Sendnngen  von  mindestens  2000 
Kilogr.  oder  wenn  die  Fracht  für  dieses  Quantnm  gezahlt 
wird,  pro  100  Kilogr.  0,15  Mk. 

Für  die  im  oldenburgischcn  I-ocaltarif  als  sperrig 
bezcichneten  Güter  wird  die  1 '/vf«che  Fracht  berechnet. 

3.  Hei  Rcrechnung  lier  Fracht  nach  Tragkraft  der  Wagen, 
5000  Kilogr , 

a)  für  bedeckte  Wagen  5 Mk. 

b)  für  offene  « 4 « 

Für  ('mhidung  der  Stückgüter  in  Ocholt  wird  nichts  be- 
rechnet ; Umladung  der  WagenladungsgOter  wird  von  der  Staats- 
bahnverwaltung  in  beiden  Richtungen  gegen  Vergütung  der 
Selbstkosten  vorgenommen. 

Die  Post  lienutzt  gegenwärtig  Züge  in  jeder  Richtung  zur 
Beförderung  von  Rriefcn,  Paqueten  und  Werthsendungen  und 
zwar  für  Paquete  uud  Geld  zwei  in  jeder  Richtung;  der  dritte 
nimmt  nur  einen  Ilriefheutel  mit.  Auf  (iniiid  einer  Verfügung 
des  Reichskanzlers  ist  mit  der  Ober-Postdirection  ein  Vertrag 
abge.schlosscn,  nach  welchem  die  Vergütung  für  diese  Leistungen 
jährlich  960  Mk.  beträgt.  Es  ist  dies  die.sclhe  Entschädigung, 
welche  früher  post.seitig  dem  zwischen  Westerstede  und  Zwischen- 
ahn (westlich  benachbarte  Station  der  Oldenburg-Iäihrcr  Bahn) 
corsirenden  Omnibus  gezahlt  wurde. 

Die  Omnibusfahrt  auf  der  10,5  Kilom.  langen  Cliaussee- 
strecke  ist  mit  Eröffnung  des  Betriebs  eingestellt. 


7.  Bisherige  Erfolge. 

Zunächst  ist  hier  mitziithcileu,  dass  es  niclit  allein  gelungen 
ist,  die  Bahn  für  die  veranschlagte  Kostensnimne  zu  lauen  und 
in  Betrieb  zu  setzen,  sondeni  auch,  dass  von  der  letzteren  noch 

ein  Uelterscimss  von  l>aar 41,263  Mk. 

und  in  Oberbaumatcrial  und  Geräthen  angelegt  . 9,250  « 

zusammen  50,518  MF. 
verblieben  ist,  welcher  dem  statutenmässig  zu  bildenden  Reserve- 
und  Erweitcrungsfond  ülterwiosen  Lst. 

Sotlnnn  ist  hervorzuhclien,  dass  die  für  das  Jahr  auf  5475 
Thalcr  veranschlagte  Kinnahue  der  Bahn  durch  die  in  den  ersten 
vier  Betriehsmonaten  — 1.  September  bis  letzten  Decomber 
1876  — aufgokommene  Summe  sogar  um  424,19  Mk.  ulier- 
schritten  ist,  indem  die  letztere  Summe  5899,19  Thir.  be- 
tragen bat. 

Die  Einnahme  setzt  sich  wie  folgt  zusammen: 

Personenverkehr.  Einnahme. 

1.  10806  Stück  Einzelkarten  mit  . 3301,70  Mk. 

2.  3262  Stück  Rctourkarten  mit  . 1083,80  « 

3.  2 Stück  .Vlmunemcptskarten.  . 4,20  « 

4.  Geiiäckverkehr 56,82  < 

5.  Vichverkehr 28,75  « 

6.  Güterverkehr,  612.440  Kilogr.  . 963,59  « 

7.  Für  die  Beförderung  der  Post  . 320,00  - 

8.  Miethc  für  Erdtraus|Kirtwagcu  . I 10,33 

Gesammteinnahmc  5899,19  Mk. 
was  bei  5628  gefahrenen  Nutzkilonietern  eiuc  Kiimuhme  für 
den  Nutzkilomctcr  von  1,20  Mk.  ergiebt. 

Was  die  Betriebskosten  betrifft , so  wunlen  dieselben  Imi 
Aufstellung  des  Projcctcs  gleichinXssig  mit  jener  Eimmhme  auf 
3000  Thaler  jälirlich  veranschlagt.  ThaLsächlich  halHin  die 
Ausgaben  in  den  vier  Betriebsmonaten  des  verflossenen  Jahres 
betragen : 

1.  lälhne  des  Personals 1007  Mk. 

2.  Für  Ablösung  des  Zugbegleiters  ....  61  « 

3.  1186  Clr.  Torf  zu  0,48  Mk 569  - 

4.  Gel  zum  Schmieren  der  Maschinen  untl  Wagen, 

zur  Erleuchtung  etc 2t  1 < 

5.  Geschäftskosten  ( BureaulKolOrfni.sse  , Diä- 
ten etc.) 203  - 

6.  läilme  für  Weichensteller,  für  Wassorpiimpen 

in  die  Maschinen  mul  Torftragen  auf  dicsellieii  353  < 

7.  lälhiic  für  Gütcrvcrladen 71  < 

8.  Sonstige  kleinere  Ausgaben 308  . 

Im  Ganzen  2816  mF. 

Bei  rund  5700  gefahrenen  Zugkilonietern  stellen  sich  die 

2846 

Kosten  für  den  Zugkilomctor  auf = 0,50  Mk. 

5(00 

Davon  cntfollcn 

anf  den  Brennmaterialverbmuch  der  eigentlichen 

Fahrt  7 Kilogr.  Torf  zu 0,067  Mk_ 

für  Auheizen  und  Rangircn  3 Kilogr.  Torf  zn . . 0,029  « 

auf  den  Oelverbrauch 0,014  < 

Da  die  Babnuntcrhaltung  bis  zum  I.  .lanuar  1877  zu 
Losten  des  Baues  beschafft  ist,  so  sind  in  obiger  Summe  dafür 
Kosten  nicht  roitentbalten;  solche  werden  für  die  Zukunft  hin- 

34* 
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znkommcn.  Ebenso  werden  Rc|>aratarkosten  für  Maschine  und 
Wapen  entstehen,  auch  kann,  da  die  Staatsbalm  mit  unentgelt- 
licher Leistung  des  Dienstes  auf  der  Station  Ocholt  nur  in  so 
weit  eintritt,  als  solcher  von  dem  früher  vorhandenen  Personal 
der  Station  mit  wabrgeuoinmen  wenlen  kann,  dort  ein  Kosten- 
aufwand ciutreten. 

Die  rk'tricbskoston  werden  deshalb  für  1S77  vomussiebtlich 


sich  wie  folgt  stellen: 

1.  Löhne  des  bisberigen  Personals  wie  oben  für 

das  Jahr 3120  Mk. 

2.  Ergänzung  des  Personals  zu  Ocholt  und  Ab- 
lösung des  Zugbegleiters 1000  < 

3.  Löhne  für  Weichenstellen,  Wasser]iumpen  etc. 

in  Westerstede 900  « 

4.  Löhne  für  Güten'erladen 225  « 

5.  Rabnerhaltung,  durchschnittlich  zwei  Mann 

täglich,  GOO  .\rbeitstagc  ä 2 Mk 1200  « 

G.  Remuneration  des  Dahnmeisters  ....  104  « 

7.  4200  Ctr.  Torf  ä 0,48  Mk 201G  . 


8.  Oel  zum  Schmieren  und  Erleuchten  . . . 750  « 

9.  auf  21,000  Zugkilom.  (täglich  vier  Züge  in 
jeder  Richtung  und  einige  KxtrazOge)  Repa- 
r.aturkosten  der  Maschinen  und  Wagen  zu 


0,075  Mk 1575  « 

10.  Geschäftsunkosten 600  < 

11.  Unvorhcrge.‘'Cliene  Ausgaben 108  « 

Gcsnmmtau$gal)e  1 1658  Mk. 

Ergiebt  Ausgabe  für  den  Dahnkilometer  . . 1665,40  Mk. 

das  ist  für  den  Zugkilnmeter  l>ei  4 täglichen 
Zügen  in  jeder  Richtung  = 365  X ' X •* 

X 2 = 20440  0,57  « 

die  Einnahme  der  Dahn  angenommen  zu  . . 21000  < 

wie  das  nach  der  bisberigen  Erfahrung  füglich 
ge.scbeben  kann,  und  davon  aligezogen  die 

obige  jV,u.sgübo  mit 11658  « 

ergiebt  einen  Reinertrag  von  9348  Mk. 


und  eine  Verzinsung  des  wirklich  verwendeten  Anhge- 
Kapifals  von  rund  182,600  Mk.  zu  5,15^. 

Nimmt  man  an,  dass  der  Reservefonds  bis 
auf  die  im  Oberl)au- Material  und  Oerätben 


angelegte  Summe  von 9250  Mk. 

also  die  Daarsumme  von 41268  « 


zu  4',,jj6  verzinslich  belegt  werden  kann, 

so  erträgt  derselbe  an  Zinsen 1857  < 

Rechnet  man  diesen  Detrag  dem  oben  zu 
9348  Mk.  ermittelten  Reinerträge  hinzu,  so 
reicht  die  danius  sich  ergebende  Summe  von  11205  « 

ans , um  das  Nominal  - Capital  der  Gesell- 
schaft von 223,800  Mk. 

mit  5,01  <6  zu  verzinsen.*) 

•l  I>ic  vorstehende  Ueschrcibung  haben  wir  der  au.sfrdirlichen 
Abh.vndlung  des  Herrn  Geb.  Obvrbauratbs  Dureseb  in  der  Zeitschrift 
des  .trcliitecten-  und  Ingenieur-Vereins  zu  Hannover  1877  pag.  Ä51 
cnlnoiiniiei).  Wir  glnnidcn  diese  Ik'sehrelbiiug  detaillirler  geben  zö 
niBssen.  da  die  Ans'Uhrung  diesi'r  kleinen  Balm  ausseronleirtlich  wichtige 
Ergebnisse  geliefert  liat.  indem  sie  nicht  nur  ilem  lleiiUrOtUse  vollkuiu- 
mcii  entspricht,  sondern  auch  die  .tusfUhrang  .so  sorgfiiltig  geleitet 
und  dabei  eine  wohlvcrstnndene  Siorsanikeil  .slivng  <tur«bgefdhrt 


I Klalal  der  Westersteder  Eiseahahn-brselliehaft. 

I.  Dia  OeBellschaft  im  Allgamaiaan. 

§.  I.  Die  auf  Grund  der  hierlmi  angcfogicn  ('oucessioiis- 
Urkuiide  des  Grosshcrzoglich  oldenburgischen  Staatsininisterinms, 

: Dcjiartemcnt  des  Innern,  vom  heutigen  Tage,  .sowie  der  gegen- 
, wärtigen  Statuten  errichtete  Actieu-Gesellscliaft  führt  die  Firma: 
«Westersteder  Kisenbalm-GesclI.scliaft«. 

§.  2.  Die  tiescllscliaft  hat  iliren  Sitz  in  Westerstede,  die 
Goiieralversammliingeu , sowie  die  Sitzungen  des  Ge.sellschafts- 
vorstandes  und  des  .Vufsicht.sratlies  werden  in  Westerstede  Ab- 
gehalten. 

§.  3.  Zweck  der  Gesellschaft  mul  Gegenstand  ihrer  Unter- 
nehmnng  ist  znnächst  die  Herstellung  und  .\u.srüstnng,  sowie 
der  Betrieb,  die  Unterhaltung  nnd  Ausnutzung  einer  sogenannten 
secundären  Kisenhahu,  welche  den  Ort  Westerstede  mit  der 
Oldenlmrg-Iamrer  Kisenhahn  verbindet.  Uelmr  eine  etwaige 
I Fortsetzung  der  Dabn  kann  nur  die  Generalversammlung  be- 
\ schlie.sscn. 

II  Capital  der  Qeaellachaft 

§.  4.  Für  die  vollständige  Herstellung  der  Dahn  nebst 
I allem  Zulmhör,  sowie  für  die  Verzinsung  der  Anleihe  wälirend 
der  Danzeit  ist  die  Summe  von  223,800  Reiehsmurk  bestimmt ; 
dieselbe  wird  aufgebracht  durch  : 
j a)  150  Prioritätsactien  Lit.  A zu  300  Mk.,  zu  deren  jälir- 
lichcr  Verzinsung  mit  5 56  des  nach  Deckung  der  Do- 
J triebskosten  und  /kusstattung  des  Ke.servcfonds  verbleibende 
Reinerträgniss  zimäciist  zu  verwenden  ist ; 

b)  196  Stnmmactien  Lit.  D zu  300  Mk.,  denen  eine  Divi- 
dende erst  dann  zustebt,  nachdem  die  Prioritätsactien  5 ^ 
und  die  unten  erwähnte  garuntirtc  .Vuleihc  ihre  Verzin- 
sung von  i'  aus  den  Reiiicrträgnissen  erhalten  hatmn. 
Anlage  f,  H,  III ; 

c)  einen  Beitrag  bis  zu  30,000  Mk.,  welche  seitens  der  tie- 
mcindo  Westerstede  zur  Herstellung  des  Dalinkör|>crs  ä 
fonds  perdu  hergegeben  wurden ; 

d)  eine  Aulcibc  von  90,000  .Mk.,  für  welche  nach  dem  von 
Grossherzoglicber  Stuatsregicrung  gonchinigten  Reschlusse 
des  landlags  des  Orossherzogthums  Üldenhnrg  vom  11.  März 
1873  eine  Zinsgaianlic  bU  zur  Höhe  von  4 '.'2  ^ über- 
nommen ist,  mit  der  Dcslimmuug,  dass,  uaclideni  eine 
Verzinsung  der  Prioritätsactien  mit  5 ^ , der  St.ammactien 
mit  4*  2%  eingetreten  ist,  der  fernere  üeberschuss  des 
Reinertrags  zunächst  dazu  verwendet  werden  iuus.s,  dem 
Staate  das  in  Folge  der  Ziusgarantic  etwa  in  den  ersten 
Jahren  Zugeschossenc  zu  ersetzen. 

Uelter  diese  .Anleihe  werden  mit  dem  Garantii-stemiiel  des 
Staats  versehene  Obligationen  ä 300  Reichsmark  ausgestellt, 
Anlage  IV.  V.  VI. 

Ein  etwa  ferner  sich  ergebender  Ueberschu-ss  kommt  lediglich 
den  Inhabern  der  Prioriiäts.actien  I.itr.  A.  nnd  der  Aclien  I.itr.  B., 

' zu  gleichen  Theileii  za,  jedoch  soll,  nachdem  die  InhalK-r  der 
Aclien  l.ilr.  .\.  und  B.  aus  diesem  Uebcrstdiussc  eine  weitere 

I -wurde,  dass  ungeliehtel  ib;.<  schwacluni  Verkehrs  eine  angcinvsseiie  Ver- 
zinsung des  Aiilagoeiipitals  zu  erwarten  steht , nnd  selbst  Vom  Ban- 
capitiil  noch  circa  Sst.üOO  .Mark  erübrigt  worden  konnten,  welche  dem 
Reserve-  und  Eineuerungsfond  überwiesen  wurden,  ein  Ergebnisg, 
welches  .sowidt  uns  b,.-kannt,  bisher  noch  keine  Bauleitung  einer  anderen 
.8ecundärhahn  geliefert  hat. 
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VerzinsDng  von  5 — also  die  PrioritStsactien  im  Oanzcn  10, 

die  Stammactien  im  Qan2cn  9</}  ^ ' erhalten  haben  werden, 

mindestens  die  Hälfte  des  dann  vorhandenen  Ueberschasses  znr 
Tilgung  der  Obligationenschold  dnreb  allmählige  Amortisation 
derselben  verwendet  werden.  Die  Tilgung  dieser  Obligationen 
im  Wege  der  KOndigung  resp.  Amortisation  soll  zum  Course 
von  105  ^ erfolgen. 

§.  5.  Säromtliche  Actien  und  Obligationen  lauten  auf  den 
Inhaber.  Dieselben  werden  als  vollbezahlte  Urkunden  au^e- 
geben  und  unter  fortlaufenden  N'omraeni  ausgefertigt,  von  dem 
Gesellscbaftsvorstando  unterzeichnet  und  mit  dem  Stempel  der 
Gesellschaft  versehen. 

Die  Gewinnst-Dividenden  der  Actien  und  Zinsen  der  Obli- 
gationen werden  gegen  Coupons  erhoben,  welche  nelot  Talons 
für  Empfang  weiterer  Coupons  den  Urkunden  periodenweise  bei- 
gegeben werden. 

Mit  Ablauf  von  5 Jahren  vom  Tage  ihrer  Fälligkeit  an, 
werden  die  Coupons  ungtlltig  und  verjähren  die  auf  sic  zahlbar 
gewesenen  Beträge  zu  Gunsten  der  Gesellschaft,  deren  Reserve- 
und  Emeucrungsfonds  dieselben  zu  Gute  kommen. 

UL  Organisation  der  BesellschafL 
A.  Generalversammlung. 

§.  6.  Die  Gesellschaft  als  die  Gesamintheit  der  Actionäre 
wird  dargestellt  in  der  Uenetalversammliing. 

Die  Generalversammlungen  sind  ordentliche  und  ausseror- 
dentliche. Eine  ordentliche  Geueralvcrsammlung  findet  jährlich 
einmal  innerhalb  der  ersten  4 Monate  des  Jahres  statt  und  zwar 
die  erste  in  dem  auf  die  vollständige  Betricbsenlffnnng  der 
Eisenbahn  folgenden  Jahre.  Ausserordentliche  Generalversamm- 
lungen finden  statt,  wenn  der  Vorstand  cs  for  dienlich  erachtet, 
oder  wenn  es  vom  Aufsiebtsrathe  oder  von  einer  Anzahl  von 
Actionären,  die  sich  Ober  den  Bi>sitz  von  mindestens  .IO  Stdek 
Actien  ausweisen,  beantragt  wird.  Anch  kann  in  einer  ordent- 
lichen Generalversammlung  beschlossen  werden,  dass  ein  Gegen- 
stand an  eine  demnächst  abzubaltende  ausserordentliche  General- 
versammlung verwiesen  werden  solle. 

§.  7.  Die  Generalversammlungen  werden  von  dem  Üesell- 
schaftsTorstande  resp.  dem  Aufsiebtsrathe  (§.  10,  Absatz  3) 
mittelst  Ausschreibens  in  den  im  §.  10  bezeichncten  Öffentlichen 
Blättern  berufen.  Dabei  sind  die  Gegenstände,  Ober  welche  be- 
schlossen werden  soll,  speciell  namhaft  zu  machen;  zugleich  ist 
anzogeben,  bis  wann,  wo  und  in  welcher  Weise  die  daran  Theil 
nehmenden  Actionäre  oder  Bevollmächtigte  von  .\ctionären  sich 
anszuweison  und  sich  ihres  Zutritts  zu  versichern  haben.  Die 
Berufung  der  ordentlichen  Generalversammlnngeu  muss  wenigstens 
14  Tage  vor  dem  dazu  bestimmten  Tage  erfolgen. 

§.  8.  ln  der  Generalversammlnng  hat  der  Inliaber 
von  1 — 3 Actien  1 Stimme 
«4 — 6 « 2 Stimmen 

- 7—10  - 3 - 

•»  11-15  . 4 

- 10—20  . 5 . 

n.  3.  w.  mit  fünf  .\ctien  steigend  bis  20  Stimmen,  und  sollen 
mehr  Stimmen  von  einer  Person  weder  filr  sich  noch  als  Be- 
vollmächtigter Anderer  geltend  gemacht  werden  können. 


I Kur  grosäjährige , dispositionsfähige  männliche  Personen 
können  in  der  Generalversammlung  erscheinen. 

Stimmberechtigte  Actionäre  können  nur  durch  andere  mit 
scbrifllicher  Vollmacht  versehene  Actionäre  vertreten  werden. 

Nicht  erscheinende  Actionäre  sind  den  Beschlossen  der  an- 
wesenden unterworfen. 

Ohne  besondere  Vollmacht  können  Frauen  durch  ihre  Ehe- 
männer, juristische  Personen  durch  ein  Mitglied  ihres  Vorstandes, 
Firmen  durch  einen  ihrer  Tbeilnehmer  oder  Proenristen,  Bevor- 
mundete durch  einen  Vormund  vertreten  werden,  wenn  die  Ver- 
treter auch  nicht  Actionäre  sind. 

§.  9.  Der  Vorsitzende  des  Vorstandes  oder  dessen  Stell- 
vertreter führt  den  Vorsitz  in  der  Generalversammlnng  and 
leitet  deren  Verhandlungen.  Er  ernennt  einen  ProtocoilfOhrer 
und  zwei  Beisitzer. 

I Von  dem  Vorsitzenden,  dem  Protocolifobrer  and  den  Bei- 
I sitzem  wird  das  Protocoll  der  Goneralvcrsammlang  nach  gs-  • 
I sebebener  Vorlesung  nnd  Genehmigung  nnterzeichnet 
I In  den  gesetzlich  vorgcschriebenen  Fällen  ist  Ober  Beschloss 
' der  Generalversammlung  eine  gerichtlich  oder  notarielle  Urknnde 
anfzanehmen. 

§.  10.  Zuerst  kommen  die  Vor-  nnd  Anträge  des  Vor- 
standes nnd  des  Aufsichtsraths,  sodann  diejenigen  von  Actiouären 
, znr  Verhandlung  and  Beschlussfassung,  die  letzteren  jedoch  nnr 
dano,  wenn  sie  in  der  Versammlnng  von  mindestens  20  Stimmen 
nnterstotzt  werden. 

j §.11.  Der  Generalversammlnng  steht  es  za,  Beschlösse 
I zn  fassen  Uber: 

1.  die  Abänderung  der  Statnten  der  Gesellschaft, 

2.  die  Erweiterung  des  Unternehmens  durch  Herstellnng  oder 
Erwerbung  anderer  Balinlinien  oder  auf  sonstige  Weise; 

I 3.  die  Veräussernng  der  Bahn,  resp.  von  Bahnlinien  oder 

selbstständiger  Bahnstrecken  der  Gesellschaft; 

4.  die  Vermehrung  des  Actiencapitals , sowie  die  Aufnahme 

I von  Anleihen ; 

I 5.  die  Entlastung  nach  gestellter  Ucchnungsloge  und  Ver- 

I Wendung  der  Reinerträge  innerhalb  der  statutenmässigen 

j Grenzen,  insbesondere  die  Gewinust-Divideude; 

I <!.  die  Aoflösnng  der  Gesellscdiaft. 

! Der  Goneralversainmlung  steht  es  ausserdem  zn,  die  Mit- 
I glieder  des  Vorstandes  und  des  Anfsichtsrathes,  sowie  2 Revisoren 

■ zur  PrOfung  der  Bachfahrnng,  der  Uechnnng  nnd  der  Cassc  der 
I Gesellschaft  zu  wählen. 

I BesclilUsse  ober  die  unter  1 , 2 , 3 , 4 and  6 genannten 
^ Gegenstände  bedürfen  der  Genehmigung  der  grosshorzoglich 
oldcnbnrgischen  Kegiernng  und  können  Übrigens  sowohl  in  ordent- 
'■  liehen  als  in  ausserordentlichen  Generalversammlnngen  gefasst 
j werden. 

> §.13.  Die  Beschlösse  in  der  Generalversammlnng  worden 

in  der  Regel  durch  einfache  (absolute)  Mehrheit  der  in  ihr  ver- 
tretenen Stimmen  gefasst;  bei  Gleichheit  der  Stimmen  giebt  der 
' Vorsitzende  den  Ausschlag. 

Zur  GOltigkeit  eines  Besciilusses  Uber  die  in  §.  II  unter 
1 nnd  ti  bczeiclmeten  Gegenstände  ist  jedoch  erforderlich , dass 

■ der  in  der  Versammlung  vertretenen  Stimmen  sich  dafür 
I aussprechen. 
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Die  Bescblasse  der  Generalversammlung  ist  der  Vorstand 
verpfliclitet , zur  Ausfnlirung  zu  bringen  und  zwar,  soweit  die  : 
Genehmigung  der  K«‘gierung  erforderlicli , luiclidem  dieselbe  er- 
folgt ist. 

Die  Wahlhandlungen  der  Generalversammlung  werden  gleich-  , 
falls  durch  Stimmenahg.-rbe  und  zwar  nach  relativer  Stimmen- 
mehrheit, bei  Stimmengleichheit  aber  durch  dos  Loos  vollzogen. 

B.  Vorstand. 

13.  Der  Vorstand  der  Gesellschaft  besteht  aus  drei  > 
hlitgliedern.  Diese  werden  zum  ersten  Male  in  der  constituiren- 
den  Generalversammlnng  der  Actieiiäre  gewühlt  und  hleil>en  bis  , 
zur  ersten  ordentlichen  Generalversammlung  in  Function.  lu  ! 
dieser  letzten  erfolgt  dann  die  Wahl  auf  3 Jahre.  Der  Aus-  ' 
scheidende  ist  jederzeit  wieder  wählbar. 

Ftir  ein  vor  .Ablauf  seiner  Amtsdauer  ausscheidendes  oder 
zeitweilig  verhindertes  Mitglied  muss  der  Vorstand  sich  aus  der 
Zahl  der  von  der  Generalversammlung  gleichfalls  zu  wühlenden  ■ 
3 Krsatzmitgliedern  ergünzen,  jedorh  fnngirt  ein  auf  diese  Weise  . 
hinzugekommenes  Mitglied  nur  bis  zum  .Ablauf  der  .Amtsdauer 
bt'zw.  der  Verhinderung  di‘'jenigen  Mitgliedes  an  dessen  Stelle 
es  eingetreten  ist. 

Die  Mitglieder  des  Vorstandes  erhalten  F.rsatz  ihrer  im 
Interesse  der  Gesellschaft  gehabten  Auslagen. 

§.  14.  Der  Vorstand  wühlt  aus  seiner  Mitte  einen  Vor-  | 
sitzenden  und  einen  Stellvertreter  desselben , welcher  in  Füllen  j 
der  Verhinderung  des  Ersteren  an  dessen  Stelle  zu  fungiren  hat.  ! 

Dem  Vorsitzenden  steht  die  Geschäftsleitung  zu,  er  erlüsst  I 
die  Einladung  zu  den  Versammlungen  und  fOhrt  in  denselben  den  | 
Vorsitz.  I 

§.  15.  Der  Vorstand  erle<ligt  die  Gegenstände  seiner  Zu-  | 
stüudigkeit  in  regelmüssigen  und  ausserordentlichen  Sitzungen;  > 
in  Füllen  der  Dringlichkeit  kann  jinloch  mittelst  Circulars  ver- 
handelt und  abgestimmt  werden. 

Der  Vorstand  fasst  seine  B<'Si;blQssc.  nach  einfai?her  Mehr- 
heit der  Stimmen. 

Z.ur  besonderen  Uebcrwachnng  des  genannten  Betriebes  o<ler 
einzelner  Zweige  desselben  kann  der  Vorst.and  ein  Mitglied  oder 
mehrere  seiner  Mitglieder  mit  besonderer  Vollmacht  delegiren. 
Diese  Delegirten  fungiren  sodann  Namens  des  Vorstandes  inner- 
halb der  ihnen  liezeichneten  Grenzen. 

§.  Itl.  Alle  vom  Vorstande  ausgegebenen  Erlasse  und 
Ausfertigungen  werden  von  dem  Vorsitzenden  resp.  dessen  Stell- 
vertreter unterzeichnet.  Nur  die  Actien  der  Gesellscliaft  wenien 
mit  der  Unterschrift  sümmtlicher  Mitglie<ler  de.s  Vorstandes,  die 
dazu  gehörigen  Coupons  und  Talons  mit  der  facsimilirten  Unter-  I 
Schrift  des  Vorsitzenden  und  noch  eines  Mitgliedes  versehen. 
Alle  Verfügungen,  und  Bekanntmachungen  werden  mindestens  in 
einem  zu  Oldenburg,  (nler  wenn  tbnnlich  auch  zu  Westerstede 
erscheinendeu  ZeitungsblaUe  veröffentlieht. 

§.  17.  Der  Vorstand  vertritt  die  Gesellschaft  als  Kechts- 
subject  gegenüber  dritten  und  führt  die  obere  Leitung  und  Ver- 
waltung der  Angelegenheiten  der  Gesellschaft. 

Er  ist  zur  Erwerbung  und  Verüussening  von  Grundeigen-  | 
thum , zur  Eintragung  and  Lö.schung  von  llr|X)theken , zur  | 
Führung  von  Rechts-streitigkeiten  und  .Ansstcllnng  von  Vollmach-  | 
ten,  zum  Abschluss  von  Verträgen  und  Vergleichen,  zur  Eides-  : 
leistimg  mittelst  der  zufolge  des  Bi>$chlusscs  des  A'orstandes  hier-  ' 
zu  bestimmten  Alitglieder  befugt. 

Er  überwaclit  die  Herstellung  der  Eisenbahn  und  deren 
Ausrüstung  und  sorgt  für  deren  Inbetriebsetzung.  Er  organisirt 
den  Dienst  der  Balm,  entwirft  die  Fahrpläne,  welche  domnüclisl 
der  Genehmigung  der  Kegiernng  zu  unterstellen  sind,  und  setzt 
die  Tarife  vorbehültlich  der  Genehmigung  der  Regierung  fest. 
Er  ist  befugt,  mit  der  Verwaltung  der  Staatababu  A'creinbarun-  . 
gCD  wegen  gegenseitiger  Betriebseinrichtungen,  Benutzung  der  ' 
Bahn  und  der  Betriebsmittel,  Uebernabme  von  Transporten  und 
wegen  anderer  dienstlicher  Verbindungen  zu  treffen. 


Er  ernennt  und  entlässt  die  Beamten  und  Bediensteten  der 
Ges<-Ilscbaft,  setzt  ihre  Dienstvorschriften  fest  und  bestimmt  ihre 
Diensteinkünfte,  sowie  die  von  ihnen  zu  leistenden  Dienst- 
cautionen. 

Er  führt  die  Oberaufsicht  Uber  die  Geschäftsführung  der 
Beamten,  conlrolirt  die  Einnahmen  und  Ausgab<m  und  sorgt  für 
die  sichere  und  nutzbare  Anlage  sowohl  der  Cassenbeslände  des 
laufenden  Betriebsslienstes , als  auch  des  Reserve-  und  Emeue- 
rungsfonds.  F>  stellt  die  jährliche  Rilatiz  auf  und  bewirkt  die 
Reclinungsabloge,  sowie  die  Erstattung  des  Geschäftsberichtes  an 
die  jährliche  ordentliche  Generalversammlung. 

In  Reziehung  auf  den  Besclilass  des  Laiidtag)‘s  vom  11. 
März  1S73  wonach 

«der  Staat  völlig  sicher  gestellt  werden  stdl,  dass  die  Rahn 
nach  Anordnung  und  unter  .Aufsicht  des  Sumtes  gebaut 
werde,  und  auch  die  nüthigen  Ikdriebmittel  angescliafft 
werden,  um  den  Betrieb  nach  Anweisung  und  unter  .Auf- 
siclit  des  Staates  oder  von  diesem  auf  Kosten  der  Actien- 
gesellschaft  fortfUhren  zu  könneu,» 
ist  der  Vorstand  ermächtigt,  die  zu  diesem  Behufe  erforderlichen 
Verträge  mit  der  staatlichen  Babnverwaltung  abzuschliessen, 
namentlich  aucli  daliin,  dass  die  Gro.ssherzogliche  EisenbabmlinvtioD 
den  Bau  und  eventuell  auch  den  Betrieb  der  Balm  auf  Kosten 
der  Gesellschaft  üln-ruimmt. 

C.  Aufsichtsrath. 

§.  13,  Von  der  constituirenden  Generalversammlung  wird 
aus  der  7a\A  der  .Actiouüre  ein  aus  fünf  Mitglic<lern  b»siehender 
Aufsicht.srath  gewählt,  welche  bis  zur  ersten  ordentlichen  General- 
versammlung in  Function  bleilien.  In  dies<T  letzteren  erfolgt 
dann  die  Walil  auf  fünf  Jahre.  Der  Au.sscbeideude  ist  wie<ier 
wählbar.  Für  ein  vor  Ablauf  der  Amtsdaner  aus^'lieidende» 
Mitglied  kann  sich  der  .Aufsichtsralh  und  die  Zalil  der  stimm- 
berechtigten Actionäre  sellisi  ergänzen.  Dos  liiuzug>'kommene 
Mitglied  fungirt  nur  bis  zum  .Ablauf  der  .Amtsdauer  des  ausge- 
schiedenen Mitgliedes. 

§.  19.  Der  Aufsichtsralh  wählt  aus  seiner  .Mitte  einen 
Vorsitz(>mlen,  der  die  MitgliiMer  zu  convocireii  und  die  Geschäfte 
zu  leiten  hat.  Zur  Gültigkeit  eines  B»=schlusse.s  i->l  erforderlich, 
dass  derselbe  von  mindestens  3 perstmlicli  anwesenden  Mitgliedern 
gefasst  worden  ist.  Der  Aufsiditsraili  überwaclit  die  (ieschälts- 
führung  der  Gesellschaft  in  allen  Zweigen  der  Verwaltung;  er 
kann  sich  von  dem  Gange  der  Angelegenheiten  der  Gesellschaft 
unterrichten,  die  Bücher  und  Schriften  derselben  jederzeit  ein- 
selien  und  den  Bestand  der  Gessdlscliaftscasse  uutcrsucheu. 

l'.r  hat  die  Jahresrechnungen,  die  Bilancen  und  die  A'or- 
scbläge  zur  Gewinnvertheilung  zu  )irüfen  und  darubi-r  alljährlich 
der  Generalversammlung  der  .Actionän*  Bericht  zu  erstatten. 

Er  hat  eine  Generalversammlung  zu  berufen,  wenn  dies  im 
Interesse  der  Gesellschaft  erforderlich  ist. 

IT.  Eigeothum  der  Oesallschaft. 

§.  20.  Die  vollständige  Herstellung  der  P^isenliabn  in  be- 
triebsfähigem Zustande  erfolgt  für  Rechnung  der  Gesellschaft. 
Dieselbe  hat  die  betriebsfähige  Herstellung  der  Eisciibahu  mit 
allen  Zubeliörungen  und  Nebenanlagon,  allen  Gebäuden  und 
deren  Einrichtungen,  ülicrhaupt  alle  zur  vnllständigim  .Au.sfühmng 
und  Ausstattung  dieser  Eisenbahn  erforderlichen  Maassnalimcu, 
desgleichen  die  Kosten  der  Vorbereitung  des  l.’nlemohinen.s  und 
der  Bildung  der  Gesellschaft,  sowie  ihrer  Verwaltung  während 
der  Bauzeit  zu  bestreiten. 

§.  21.  Der  zur  Deckung  ausscrgcwölmlicher,  also  nicht 
zu  den  laufenden  Unterbaltungs-  und  Emeuerungskosten  ge- 
hörender .Ausgaben  bestimmte  Reserve-  und  Emeuerungsfonds 
soll  bis  zur  normalen  Höhe  von  15,000  Reichsmark  gebracht 
werden  und  wird,  bis  er  diese  Höhe  erreicht  hat,  zur  Bildung 
desselben  jährlich  der  Betrag  von  600  Reichmark  aus  dem 
Reinerträge  der  Bahn  znrOckbehalten.  Mnss  demnächst  der 
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Rpscrvp-  mul  Erneaeningsfonds  Id  Anspnicb  geaommeu  werden, 
«o  wird  demselben,  bis  die  nnrmale  Höhe  wieder  erroiebt  ist, 
mindestens  die  Snmnie  von  OOO  Reichsmark  ans  dem  Jahres- 
ertrane  zugewiesen.  Der  Cassenb(>sUnd  dn.s  Fonds  ist  fmeht- 
briiigeiid  zu  machen  nnd  die  Zinsen  sind  dem  Fonds  bei/ulegcn. 

§.  22.  Was  von  den  gesammten  Einnahmen  nach  Be- 
streitung sflmmtlichor  Betriebskosten,  sowie  der  dem  Reserve- 
und  Rrnenemngslonds  zugewieaonen  Summen  zn  verwendenden 
Ih-trlge  jährlich  erübrigt  wird,  wird  in  Gemftssheit  des  §.  4 
vertheilt. 

Den  Betrag,  sowie  Terndnc  und  Ort  der  Auszahlung  hat 
der  Vorstand  bekannt  zn  machen. 

V.  AnflSsang  der  Qeeellachaft. 

§.  23.  Wird  ans  irgend  einer  Ursache  von  der  General- 
versammlung die  An6ösung  der  Gesellschaft  beschlossen,  so  bat 
dieselbe  unter  Berücksiebtigung  der  Bestimmungen  des  allge- 
meinen deutschen  Handelsgesetzes,  sowie  des  Bundesgosetzes  vom 
11.  Juni  1870  zn  erfolgen,  wobei  die  Geschltlle  der  Liquidation 
durch  den  Vorstand  besorgt  werden. 

Genehmigt 

Oldenburg,  oen  22.  December  1874. 

Staatsministerinm.  Departement  des  Innern, 
gez.  V.  Berg. 

v.  Battel. 


Anlage  I.  A c 1 1 e 

der  W'estersteder  Eisenbahng(«ellscbaft. 

Litr.  A.  (resp.  B.)  Nr.  — über  dreihundert  Mark  Reicbswtthrnng. 

Nach  Maassgabe  des  von  der  Grossberzoglicb-Oldenburgischen 
Staatsregiemng  lu'statigton  Statuts  der  W'cstersteder  Eisenbahn- 
gesellscbaft  hat  der  Inhaber  dieser  Actin  fUr  den  obigen  darauf 
cingezahlteu  Betrag  Antheil  an  dem  Westersteder  Eisenbahn- 
Unternehmen  und  dessen  Ertrage,  sowie  an  dem  Gesammteigen- 
thum  der  Gesellschaft. 

Westerstede,  den  187 — . 

Der  Vorstand 

der  Westersteder  Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Unterschriften.) 

NB.  Die  Actien  Litr.  A.  sind  mit  dem  Zusatz  «PrioritAts- 
actien»,  die  Actien  Litr.  B.  als  Slammactien  zn  bezeichnen. 

Anlage  II. 

I Divldenden-Conpons 

"3.23  zur  Actie  Litr.  A.  (resp.  B.)  Nr.  — der  Westersteder 
eS  B S Eisenbahn-Gesellschaft. 

Inhaber  dieses  Coupons  erhalt  gegen  dessen  Rück- 
T f 8®bo  aus  der  Gasse  der  Westersteder  Eisenbabn-Ge- 
c fc  ‘■'I  Seilschaft  diejenigt!  Dividende  ausgezahlt , welche  von 
.5  ij  ^ dem  Reinerträge  des  Verw.altungajahres  18 — auf  die 
Actie  Litr.  A.  (resp.  B.)  Nr.  — (hllt,  nnd  deren  Ver- 
«4  e ° fallzeit  von  dom  Vorstande  statutenmassig  bekannt  ge- 
f-gjj  macht  wird. 

2 “ |'2  Der  Vorstand 

° , der  Westersteder  Eis<‘nbshn-Gi'sellschaft. 

cZ'i^  (Facsimilirte  Unterschrift  dos  Vorsitzenden  und  noch 
ij  eines  Mitgliedes.) 


Anlage  III. 

Talon 

zum  Divldcndenbogen  der  Actie  Litr.  A.  (resp.  B.)  -Nr.  — 
der  W'astersteder  Eisenbabn-GesellscbaR. 

Der  Inhaber  diesas  Talons  empfangt  gegen  Ablieferung  des- 
selben die  für  die  vorstehend  verzeichnete  Actie  neu  ange- 
fortigten  Dividenden-Conpons  Nr.  — bis  Nr.  — . 

Westerstede,  den  18—. 

Der  Vorstand 

der  Westersteder  Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Facsimile  wie  bei  den  Coupons.) 


Anlage  IV. 

Obligation 

der  Westersteder  Eisenbabn-Gesellscbaft 
Ober 

Dreihundert  Reichsmark  zu  4V]  % verzinslich. 

Die  Westersteder  Eisenbahn-Gesellschaft  schuldet  dem  In- 
haber dieser  Obligationen  die  Summe  von  300  Reichsmark,  welche 
in  Gemüssheit  des  in  §.  4 der  Statuten  enthaltenen  Tilgungs- 
plans  znrOckgezablt,  bis  dahin  aber  mit  4</2^  jährlich  verzinst 
werden,  und  bat  der  Oldenburgiscbe  Staat  die  Garantie  für  die 
Zahlung  der  Zinsen  übernommen. 

Westerstede,  den  18—. 

Der  Vorstand 

der  Westersteder  Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Unterschriften.) 


Coupon  Nr.  — 

Ober  — Reichsmark 
^lig  am  18 — . 

Inhaber  dieses  Conpons  der  Obligation  der  Wester- 
I §431  stoder  Eiscnbahn-Gcscdlschaft  Nr.  — Olrer  300  Reichs- 
I g ^-=  mark  empfängt  am  1.  Juli  (2.  Januar)  die  Zinsen  dee- 
.1  ^ selben  für  das  verflossene  halbe  Jahr  mit  6*/4  Reichs- 

I 3-c'|4  mark. 

^ V t Westerstede,  den  18—. 

CS  w 

I ~ .5  c Der  Vorstand 

I C..'  CI  «S 

I der  Westersteder  Eisenbabn-Geeellscbaft. 

Anlage  VI. 

Talon 

zur  Obligation  Nr.  — der  Westersteder  Eisenbahn-Oescllscbafl 
Ober  300  Reichsmark. 

Der  Inhaber  dieses  Talons  crhült  gegen  dessen  Ablieferung 
die  für  die  vorstehend  verzeichnete  Obligation  neu  anzufertigenden 
j Zinsconpons  für  die  Jahre  — nebst  Talon. 

W’estorstede,  den  18 — . 

Der  Vorstand 

der  Westersteder  Eistmbabn-Gesellschaft. 


Anlage  V. 
.£  = 


I ct  f > 

I ? 

I 
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Soel>«n  erschien  In  C.  W.  KreideVi«  Verlag  in  Wienbaden  und  ist  durch  Jede  Buchhandlung  zu  beziehen ; 

CONVENTIONS  TECHNIQUES 

DE 

L’UNION  DES  ADmNISTRATIONS 

DES 

CHEMINS  DE  FER  ALLEMANDS 

relatives  h la  con&tmction  et  l’cxploitation  des  cbcmias  de  fer.  Redigies  par  la  commission  techniqoe  de  ranion  d’aprte  le9 
r^laüoDS  prises  dang  l’asscmbl^e  dos  ingcnieurs  de  l’DDioD,  tcnoe  h Constance  do  26  an  28  Join  1876. 


Pabli6  par  la  DirecUou  qui  |flrMde  adx  affaires  de  l'union  des  chemins  de  fer  Allemands.  Tradoit  de  rAllemand  par 

Ed.  ZoUikofar. 


Octar.  BriH'hirt  .Mit  3 TnA-ln.  Preis:  M.  2,80. 


VoB  dea  frlherea  Uadea  des 


A.  Hartleben’s  Verlag  in  Wien. 


Organs  fUr  Eisenbalmwesen 

tiad  Baad  III— IX.  oad  XII— XVIII.  aeeh  tu  kabea  aad  usanBea* 
geasmaeB  zaa  eraisslgtea  Preise  voa  M.  50.  — (Ladea preis: 
I.  152.  50)  dareh  Jede  BarhbaadiaBg  la  betlekea,  «ikread  flr 
elatelae  Binde  der  seitherige  Preis  btsieken  kleibt. 

Der  Verratb  aa  ceapletea  Exeaplaren  der  geaaaalea  Biade 
ist  sehr  gering. 

* C.  W.  KreidePs  Verlag  in_Wiesbaden. 

C.  W.  Kreiders  Verlag  in  Wieebsdea. 

Der  eiserne  Oberbau  - System  Hilf  - 


Populäre  Erörterungen  von 

Eisenbahn-Zeitfragen.  YL 

Soeben  creebien: 

Die 

Stellung  der  deutschen  Techniker 

im 

staatUclieii  und  socialen  Leben. 

Von 

M.  M.  Frelhrm  voi  Weber. 

2 Bogen.  8.  Oeh.  Preis  00  kr.  0.  W.  = 1 Mark. 


Eisenbahn  ■ Geleise. 

Technisch  and  finanriell  eingehend  erörtert 

von 

M.  Hilf, 

Och.  ilogUrrnnirmtki. 

int  6 T.-»reln,  SCoichmmgen  iin  Text  und  2 Tabellen.  Preis:  4 Mark. 
I n b s 1 1 : 

L Einleitung.  — II.  Priocip  und  Constniction  des  eisernen  l4tBg- 
scbwellun  - Oberbaus.  — III.  Das  Montiren  des  Oberbaus.  — iV 
Das  Verlegen  des  Ohcrlwus.  — V.  UclM?r  die  Unterhaltung  uud 
Erneuerung,  sowie  die  beobachtete  Stabilität  des  Srsteros.  — VT. 
Ueber  die  Weiclien-Construction  zum  eisernen  OI>erbau.  — VII. 
Vergleichende  Berechnung  der  Kosten  des  eisoriieo  Lungscbwelien- 
Oberbaus  gegeutlber  <letii  Holzsciiwellcn-Systcm. 
ln  Folge  der  kürzlich  c-renngcDen  Kmjireblung  obigen 
Systems  an  alle  Preussisclicn  Staatsbnlinen  Seitens  Sr. 
Eicellenz  des  Herrn  Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und 
öffcntllcbc  Arbeiten  wird  diese  einzige  vollständige  liu-rnrischc 
I^rstellung  grossem  Interesse,  begegnen,  d«  sie  in  einer  lur  die  prak- 
tische Ausführung  völlig  genOgeitden  Weise  über  Constructioo , Jlon- 
tirung.  Verlege::,  Unterhaltung  und  die  Kostcnberechnnng  dos  Olierban.s 
sowie  über  die  Ihr  die  siwcicllen  Zwecke  dieses  Oberbaii.s  conslruirten 
nieebanisrhen  Hilfsmittel  sich  aosspricht. 

C.  W.  KrelduPs  Verlag  in  Wieabaden. 

TechaiaolieTerelabarnngen  des  Vereins  dentseber 

Eisenbahn -Verwaltungen  Uber  den  Ban  und  die  Belriebs-Ein- 
richtungeii  der  Eisenbahnen,  liedigirt  vou  der  tecimisohen  Com- 
mUtiiop  des_  Vereins  imcii  den  Beschlüssen  ilgr  Uo  ns  tanz  er 
Tccliniker-Versannnlntig  des  Vereins  vom  26.  bis  28.  .luni  1876. 
Herausgegeben  von  der  geschüftsführenden  Directioii  des  Vereins. 
Mit  .8  Tafeln.  .Grose  .V>.  gebettet.  Preis:  .M.  1.  60. 

Durch  alle  Buchhandlaiigen  zu  be/.lehen. 

Erfindungspatente 

•fflr  alle  Lftnder  besorgt,  und  venverthot 
JPeter  Barthelf  Ingenieur  in  Frankfurt  a.  31. 


Frtihera  Bohriftan  deasalbaa  VarfssMrs; 


PopnlHre  F.rürternngen  von  Kisenhahn-Zeitfrageii : 

I.  NomiaUpur  und  Solimalspitr.  66  kr.  ö.  W.  .s  i M. 
n.  Werth  und  Kauf  der  Eisenbahnen.  Bit  kr.  5.  W.  = 1 M.  65  Pf. 
III.  Die  Praxis  der  Sicherung  des  Eisenbahn  - Detriehes.  1 fl.  25  kr. 
b.  W.  = 2 M.  25  I’f. 

IV’.  Privat-,  St.a.at.s-  und  lieirhsluiltnen.  1 fl.  10  kr.  ö.  W.  = 2 M. 

V’.  Der  Kisenbahn-Botrieb  durch  lange  Tunnels.  Mit  7 Tafeln.  1 fl. 
20  kr.  ü.  W.  = 2 M.  25  l>f, 

NutionalitKt  tind  Eisenbahn-Politik.  I fl.  65  kr.  6.  W.  -=  3 M. 
A,  Hartloben*8  Verlag  in  Wien. 

Für  eine  Locomotlwfisbrik  wiril  ein  academisch  ge- 
bildeter, verbeiratheter  bei  einem  Jahres- 

gcbalt  von  8000  Mark  und  Aussicht  auf  Tantieme  ge- 
sucht. Kenntnisse  im  Fahrdienst  sind  erforderlich.  Oefl.  Adressen 

sub  J.  C.  -t<84  liefOnlcrt  BerUtt  M Bf''. 


Centesimal-Waagen 

Deoimal- Waagen, 

Dampf-,  Qnai-  nnd  Eisenbalm-Eralmea 


U 62224  jeder  Grösse,  TragkraB  uitd  Constixiction. 


Mannheimer  Maschinenfabrik. 


9 


Schenck,  Illekr  A Kimäumer. 
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ORGAN 

für  die 

FORTSCHEITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  dentscker  Eisenbahn-Verwaltnngen. 

Neue  Folge  XH'.  Band.  Ergänzungsheft.  1877. 


Die  selbstthätlge  Lnftbremse  Ton  Westinghonse. 

An«  dem  neisebcricht  des  Ingenieurs  BonsciiBtt«!. 
(Mittheilnng  des  kgl.  prenss.  Ilandclsministcriams.) 


(lliemi  Fig.  1—18  »nf  Tsf.  XXI 

Von  den  sogenannten  continnirticben  Brems-Einriebtnngen  j 
tindet  in  Amerika  die  selbsttbatige  Lnftbremse  (antomatic  air 
brake)  von  Westingbonse . den  meisten  Beifall.  Viele  Bahnen 
haben  dieselbe  bereits  vollständig  eingeitlbrt,  andere  lassen  znr 
Zeit  versnebsweise , ZOge  mit  derselben  laufen.  Ancb  in  Eng- 
land ist  man  bereits  seit  einiger  Zeit  auf  diese  Bremse  aufmerk- 
sam geworden,  und  haben  die  beiden  Fachjoumale  The  Engineer 
und  Engineering  verschiedentlich  Mittheilnngen  Ober  dieselbe 
gebracht,  besonders  bei  Gelegenheit  der  auf  der  Midland-Rail- 
way  im  Jahre  1875  vorgenommenen  Versuche,  bei  welchen  die 
Westigbonse- Bremse  auch  vertreten  war. 

Die  Einrichtnng  derselben  ist  folgende:  Ans  einem  Re- 
servoir unter  der  Maschine,  in  welchem  dnreh  eine  Pompe  Luft 
comprimirt  wird,  werden  vermittelst  einer  Rohrleitung,  die  nnter 
dem  Zöge  entlang  Iftoft,  HOlfsreservoire  gespeist,  von  denen 
nnter  Jedem  Wagen  je  eins  angebracht  ist.  Die  Verbindung 
zwischen  der  Rohrleitung  und  den  IlUlfsreservoiren  wird  ver- 
mittelt durch  ein  eigenthflmlich  construirtes  Dreiwegventil  (triplc- 
valve),  welches  so  eingerichtet  ist,  dass  bei  einer  Dmckvermin- 
demng  in  der  Rohrleitung  eine  Verbindung  zwischen  dem  Holfs- 
reservoir  und  einem  Cylinder  eintritt,  mit  dessen  Kolbenstange 
die  Bremsen  znsammenhongen.  Durch  den  im  Reservoire  be- 
findlichen Ueberdrnck  findet  eine  Bewegung  des  Kolbens  und 
somit  ein  Anziehen  der  Bremsen  statt.  Wird  der  Druck  in 
der  Leitung  wieder  erhöht,  so  strömt  die  hinter  dem  Kolben 
befindliche  comprimirte  Loft  aus,  die  Bremsen  lösen  sich,  nnd 
es  tritt  nun  wieder  eine  Speisnng  des  HUlfsreservoirs  ein.  Da 
die  Rohrleitung  nnter  dem  ganzen  Znge  hergeht,  so  arbeiten 
sOmmtliche  Brsmisen  gleichzeitig. 

Die  nachstehende  Besprechung  der  speciellen  Anordnung 
dieser  Bremsvorrichtung,  die  sich  anf  die  anliegenden  2 Blatt 
Zeichnungen  bezieht,  ist  zum  Theil  einer  BrochOre  des  Erfinders 
eDlDommcn. 


und  Taf.  1-C  auf  Taf.  XXII.) 

Vorrichtungen  an  der  Maschine. 

Die  Figuren  1 , 2,3  und  4 auf  Taf.  XXI  geben  die  An- 
ordnung der  selbstth&tigen  Lnftbremse  in  ihrer  jetzigen  Gestalt 
an  Locomotive  und  Tender.  Fig.  1 ist  eine  Seitenansicht  der 
Locomotive  und  des  Tenders;  Fig.  2 eine  Ansicht  des  hinteren 
Endes  der  Maschine;  Fig.  3 eine  Unteransiebt  eines  Theiles 
der  Maschine  nnd  des  Tenders  und  Fig.  4 eine  Endansiebt, 
welche  den  Bremsbaum  am  Tender  und  die  Stellung  der  Brems- 
hebel  zeigt.  Der  Compresioons-Apparat , der  aus  einem  Dampf- 
cylinder  A und  einer  Pumpe  B (Fig.  1)  besteht,  ist  an  den 
Kessel  oder  Locomotivrahmen  angebolzt.  Der  zur  Bewegung  der 
j Pumpe  nOthige  Dampf  wird  direct  aas  dem  Kessel  durch  das 
Rohr  a entnommen  nnd  dessen  Zutritt  durch  die  Drosselklappe 
a^  regulirt.  Der  abgehende  Dampf  wird  durch  ein  Rohr  a‘  zur 
RaucbbQchse  geleitet  nnd  entweicht  von  da  in  den  Schornstein. 
Die  Luft  tritt  durch  das  Rohr  b in  die  Pompe  B ein  und  wird 
durch  das  Rohr  b*  in  das  Reservoir  C (Fig.  1,  2 nnd  3)  ge- 
presst. Das  Rohr  c fahrt  zu  einer  Oeffnung  des  Dreiwegventils 
D,  (am  dentlicbsten  in  Fig.  2 zu  erkennen)  dessen  zweite  Oeff- 
nung  durch  das  unter  der  Fossplalte  entlang  laufende  Kohr  d 
nnd  weiterhin  durch  ein  biegsames  Verbindungsstück  d'  (Fig.  1 
nnd  3)  mit  dem  durchlaufenden  Hanptrohr  G (Fig.  3)  unter 
dem  Tendergestell  in  Verbindung  steht.  In  das  Rohr  G ist 
nahe  dem  Ende  des  Tenders  ein  Bahn  L (Fig.  3)  eingeschaltet; 
hinter  diesem  sitzt  das  Verbindungsstflek  G',  welches  die  Ver- 
bindung mit  dem  nächsten  Wagen  bildet.  Ein  Zweigrobr  (Fig.  3) 
verbindet  das  Hauptrohr  mit  einer  Oeffnung  des  Droiwegventils 
F,  dessen  zweite  Oeffnung  durch  das  Rohr  r mit  dem  Reservoir 
K in  Verbindung  steht.  Eine  dritte  Oeffnung  dt's  Ventils  ist 
durch  das  Zweigrobr  f mit  dem  Bremscylinder  E,  und  f wiederum 
durch  ein  Rohr  f mit  den  Triebrad-Bremscylindern  verbunden. 
. Die  Einrichtung  des  Dreiwegventils  und  der  Triebrad- Bremse 
wird  nachstehend  erläutert  werden. 

35 
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Vorrichtungen  an  den  Wagen. 


Die  Figuren  I,  2 und  3 Taf.  XXII  und  Fig.  12  Taf.  XXI  \ 
zeigen  die  Anordnung  der  selbstthAtigen  Luftbrenise  in  ihrer  . 
jetzigen  Construclion  an  einem  gewi'ihnlichen  aclitrüdrigcn  Wogen.  ! 
Fig.  1 Taf.  XXII  ist  die  Seitenansicht  eine«  solchen  Wagens,  ' 
Fig.  2 eine  Unteransicht;  Fig.  3 Taf.  XXII  eine  Endansicht  I 
und  Fig.  12  Taf.  XXI  ein  Querschnitt,  der  die  .Anoidiiung  des  | 
Bremscylinders , des  Reservoirs  und  deren  Befestigung  voran-  : 
schaulicbt.  Der  Bremscylinder  A (Fig.  1 und  2 Taf.  XXll  und 
Ftg.  12  Taf.  XXI  ist  an  eine  Bt^ible  angebolzt  und  fest  mit  den 
Langhölzern  unter  dem  Wagen  verbunden.  Die  Kolbenstange 
dieses  Cylinders  hat  ein  Querbaupt  a (Fig.  2 Taf.  XXII , an 
welchem  das  eine  Ende  eines  Hebels  d angreift,  dessen  anderes 
Ende  mit  der  Dremsstange  e verbunden  ist.  Ein  ganz  ähnlicher 
Hebel  f,  welcher  an  der  festen  Hinterwand  des  Cylinders  A ; 
seinen  Stutzpunkt  findet,  ist  mit  einer  zweiten  Bremsstangc  e | 
verbunden.  Beide  Hebel,  d und  f,  sind  durch  eine  Stange  g 
gekuppelt,  so  dass  beim  Vorwartsgeben  des  Kolbens,  durch  die 
Einwirkung  des  Querhauptes  a die  beiden  Stangen  c einander 
genähert,  und  so  die  Bremsen  angezogen  werden.  Durch  die 
Leisten  h (ein  Tbcil  derselben  ist  io  Fig.  2 Taf.  XXII  abge- 
brochen dargestellt),  welche  leicht  aus  Schmiedeeisen  angefertigt 
und  am  Wagengestell  befestigt  sind,  werden  die  Hebel  d und  f 
in  horizontaler  Lage  gehaltmi,  Um,  nach  stattgehabter  Bremsung, 
den  Koll>en  des  Bremscylinders  immer  in  die  richtige  Stellung 
zurttckzudrOcken , ist  an  dem  Querhanpte  a vermittelst  eines 
Armes  b noch  ein  zweiter  Hebel  c angebracht,  welcher  in  Ver-  | 
bindung  mit  einer  starken  SpiralMer  steht.  Das  Bremsrohr  ' 
ist  so  nahe  als  möglich  bei  der  Längsachse  des  Wagens  ange-  j 
bracht  und  mit  Absperrhähnen  c an  jedem  Endi>  des  W'agens  , 
versehen.  Das  HOlfsreservoir  ist  durch  eiserne  Bänder  an  dem  ! 
Boden  des  Wagens  beh^tigt;  an  dem  einen  Ende  desselben  ist  j 
ein  Rohr  eingeschraubt,  welches  die  Verbindung  mit  dem  Drei-  I 
wegventil  herstellt.  ! 


Dreiwegventil  und  Leckventil  (triple-  and 
Icakage-ral  ves). 

Fig.  4 Taf.  XXII  stellt  einen  Schnitt  durch  das  Dreiweg- 
ventil,  und  Fig.  13  Taf.  XXI  einen  Schnitt  durch  das  Leckventil 
dar.  Das  Dreiwegventil  hat  eine  Gehäuse  mit  3 Ansätzen  fttr 
den  Anschluss  der  halbzölligcn  Loitungsrohre.  Die  Communi- 
cation  mit  dem  Hanptrohr  findet  durch  die  Oeffnnng  E statt; 
ein  zweites  Verbindungsrohr  fährt  von  der  Oeffnnng  F zu  dem 
Bremscylinder  und  die  dritte  Oeffnung,  (in  punktirten  Linien 
hinter  dem  Ventil  12  gezeichnet),  stellt  die  Verbindung  mit 
dem  HOlfsreservoir  her.  Das  Gehäuse  enthalt  den  Vierw^habn 
17  (four-way-cock) , die  Ventil-Kammer  B und  die  Kolben- 
kammer .A,  in  welcher  sich  ein  KollH>n  4 befindet.  Die  Kolben- 
stange wird  dadurch,  dass  ihr  Ende  io  einer  eingeschraubten 
BOchse  9 gleitet,  central  mit  der  Bohrung  der  Kammern  ge- 
halten. Ein  Scbieberventil  12  ist  lose  zwischen  zwei  Ansätzen 
der  Kolbenstange  angebracht  und  bewegt  sich  mit  derselben; 
dies  S<’hieberventil  stellt  in  der  gezeichneten  Lage,  vennittelst 
der  Muschel  c,  eine  Verbindung  her  zwischen  der  nach  dem 
Bremscylinder  fOhrenden  Oeffnung  b und  der  Oeffnnng  d,  welche 
mit  der  atmosphärischen  Luft  communicirt,  und  ermöglicht  so- 


i 
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mit,  nach  dem  Gebrauche  der  Bremsen,  das  Entweichen  der 
comprimirten  Luft  aus  dem  Bremscylinder.  Der  durch  einen 
Gummiring  1 1 abgedichtete  Kolben  4 bat  zwei  miteinander  ver- 
bundene Durchbohrungen,  eine  verticaie  g und  eine  horizontale 
h.  durch  welche  eine  Verbindnnc  zwischen  den  Kammern  A und 
B bergestellt  wird.  Der  Deckel  6,  welcher  die  Kammer  A 
unten  abschliesst  und  mit  einem  Gummiringe  10  abgedichtet  ist, 
trägt  nach  unten  einen  röhrenförmigen  Ansatz,  welcher  seiner- 
seits wieder  durch  die  schon  erwähnte  Bflehse  9 geschlossen  isL 
In  diesem  cylindrischen  .Ansätze,  durch  welchen  die  Kolben- 
stange 7 hindnrehgeht,  liegt  eine  starke  Spiralfeder  8,  welche 
sich  einerseits  gegen  die  Bächse  9,  andererseits  gegen  einen  an 
der  Kolbenstange  angebrachten  Anlauf  anlehnt  und  den  letzteren 
mit  grosser  Kraft  oben  gegen  den  Deckel  drOckf.  Die  Kolben- 
stange 7 ist  an  ihrem  oberen,  in  die  Kammer  A hlneinrageuden, 
Ende  soweit  abgedreht,  dass  die  verticaie  Durchbohrung  g des 
Kolbens  daräl)er  gleiten  kann,  und  läuft  schliesslich  in  eine 
schmale  Nadel  aus,  welche  durch  die  engste  Stelle  der  Kolben- 
Durchbohrung  bis  io  den  Durchgang  h eindringen  kann , und 
nur  dazu  dient,  diesen  Weg  von  Schmutz  frei  zu  halten.  Ans 
dem  Hauptbremsrobre  tritt  non  die  comprimirtc  Luft  auf  dem 
Wege  a durch  den  Vierweghahn  17  hindurch  in  die  Kammer 
A ein,  dräckt  den  Kolben  4 nebst  dem  Schicberventile  12  in 
die  in  der  Zeichnung  angegi’bene  Stellung,  und  kann  somit  durch 
die  Durchbohrungen  g und  h auch  in  die  Kammer  B und  von 
dort  aus  in  das  HOlfsreservoir  eintreten  und  dieses  fällen.  Sollen 
die  Bremsen  in  Thätigkeit  gesetzt  werden , so  wird  Loft  aus 
dem  Hauptrohr  und  somit  aus  der  Kammer  A ansgelassen ; der 
Ueberdmek  im  Hälfsreservoir  nud  in  der  Kammer  B treibt  den 
Kolben  nach  unten,  welcher  zunächst  die  Oeffnung  g sebiieest 
und  sich  zuletzt,  unter  Zu.saromendräckung  der  Feder  8,  auf 
den  Boden  der  Kammer  A aufiegt.  Gleichzeitig  wird  durch  das 
Niedergehen  des  Schielterventils  12  die  Oeffnung  bei  b frei,  und 
die  comprimirte  Luft  kann  vom  HOlfsreservoir  ans  durch  das 
Rohr  b und  den  Vierwegbahn  hindurch,  vermittelst  der  Oeffnnng 
F,  in  den  Bremscylinder  eintreten,  wodurch  die  Bremsen  ange- 
zogen werden.  Sobald  wieder  comprimirte  Luft  durch  das 
Hauptrohr  in  die  Kammer  A eingelassen  wird,  geht  der  Kolben 
mit  dem  Schieberventil  in  die  in  der  Zeichnung  angedentete 
Lage  zuräck;  die  Verbindung  zwischen  HOlfsreservoir  und  Brems- 
cylindor  wird  aufgehoben,  dagegen  die  Verbindung  zwischen  dem 
letzteren  und  der  atmosphärischen  Luft  bei  b und  d (in  der 
Mnschol  c)  wieder  bergestellt.  Die  comprimirte  Loft  entweicht 
aus  dem  Bremscylinder,  und  die  Bremsen  lassen  los.  Unter 
dem  senkrecht  angeordneten  Dreiwegventil  ist  ein  mit  einem 
Hahne  versehenes  Tropfgefäss  II  (Fig.  1 2 Taf.  XXI)  angeschraubt. 

Eine  Vierteldrehung  des  Vierwegbabnes  17  bringt  die  Oeff- 
nungen  E und  F in  Verbindung.  Hierdurch  wird  die  Bremse 
direetwirkend , indem  die  Luft  aus  dem  Hauptrohre  sofort  nach 
dem  Bremscylinder  gelangt. 

In  solchen  Fällen,  wo  die  Locomotive  vom  Zuge  getrennt 
ist,  eine  Speisung  der  Hflifsreservoire  also  nicht  stattfiudet, 
könnte  durch  ein  allmäblges  Entweichen  der  comprimirten  Luft, 
in  Folge  von  geringen  Undichtigkeiten  in  der  Hauptleitung,  ein 
selbstthätiges  Anzieheu  der  Bremsen  eintreten.  Cm  dieses  zu 
verhindern,  ist  auf  das  Rohr,  welches  das  HOlfsreservoir  mit 
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dem  Bremcyliuiler  verbindet,  ein  kleines  Ventil,  von  Westing- 
h n II  se  lA'ck- Ventil  (lenkage-valve)  genannt,  aafgeschranbt.  dessen 
Construction  aus  Fig.  13  Taf.  XXI  zn  ersehen  ist.  Das  anf- 
rechtstebende  Ventilgchlnse , welches  mit  der  unteren  Seite  in  j 
das  Rohr  eingeschranbt  und  oben  durch  einen  dnrcbbohrten  | 
Deckel  13  geschlossen  ist,  enthalt  einen  Ventilkörper  14,  der  | 
sich  für  gewöhnlich  in  der  in  der  Zeichnung  angegebenen  Stel- 
lung befindet.  Bei  einem  Anziehen  der  Bremsen  wird  dieser  , 
Körper  durch  die  mit  grosser  Ileftigkvit  in  die  Rohrleitung  | 
eintretende  comprimirte  Lull  gegen  die  in  dem  Dekel  befindliche,  ' 
mit  einer  Gnmmiplatte  eingefasste  Ovffnung  Iß  geworfen  und  | 
verhütet  den  Austritt  der  Luft.  Beim  Nachlassen  sinkt  er  in  | 
seine  frühere  Stellung  hinab.  Wenn  der  Eingangs  erwähnte  ) 
Fall  eintritt,  dass  aus  dem  Hauptrohre  ein  allmahliges  Ent-  ' 
weichen  der  Luft  stattflndet,  so  wird  schliesslicb  durch  den 
Ueberdruck,  den  die  Luft  im  Uülfsrcservoir  erlangt,  der  Kanal  b ; 
des  Drviwegventils  ein  wenig  geöffnet  werden.  Die  durch  diesen 
kleinen  Spalt  anstretende  Luft  ist  nicht  im  Staude,  den  Ventil- 
kOrper  zu  heben,  sondern  entweicht  durch  die  an  der  unteren 
Fläche  dessellien  befindliche  Auskerbung  zunächst  in  das  Vcntil- 
gebänse  nnd  gelangt  von  hier  durch  die  Oeffnung  im  Deckel  in  | 
die  atmosphärische  Lnft. 

Die  Anordnung  der  Rohre  nebst  dem  Dreiwegventil  geht 
am  deutlichsten  ans  Fig.  12  Taf.  XXI  hervor.  Von  dem  Hanpt- 
robre  B zweigt  sich  das  Kohr  E ab  nach  der  entsprechenden 
üeffnnng  E des  Vierweghabnes ; das  Bohr  F,  von  der  gleich- 
namigen Oeffnung  F des  Vierweghabnes  abgehend , führt  zum 
Bremsey linder  A und  trägt  das  Lcck-Ventil  G.  Das  Haupt- 
robr  B wird  in  seiner  Lage  durch  Bänder  gehalten  und  muss 
absolut  luftdicht  sein. 

Klauenkuppelung. 

Die  Figuren  6,  8,  9 nnd  11  Taf.  XXI  veranschaulichen 
die  Construction  der  Klauenkuppelung,  welche  zur  Verbindung 
der  biegsamen  Gnmmiverbindnngsstücke  zwischen  den  Wagen 
dient.  Dieselbe  besteht,  wie  ans  der  Zeichnung  ersichtlich,  aus 
zwei  ganz  gleichen  Hälften,  deren  je  eine  an  die  zu  kuppelnden 
Gommischlänebe  befestigt  ist.  Fig.  6 ist  ein  iJingsschnitt, 
Fig.  8 eine  Ansicht  der  beiden  Tbeile  in  gekuppeltem  Zustande, 
Fig.  9 eine  Ansicht  eines  der  Theile. 

Das  Kuppeln  erfolgt  in  der  W'eise,  dass  man  die  beiden 
Hälften  mit  ihren  inneren  Flächen  so  aneinander  bringt,  dass 
durch  eine  kleine  Drehung  ein  Ineinandorgreifen  der  Obren  oder 
Ansätze  A,  B erfolgt.  Die  Dichtung  findet  durch  Gummiringe 
8 statt,  welche  durch  die  innere  Pressung  gegeneinander  gedrückt 
werden  und  die  eventuell  als  Ventilsitze  dienen,  wenn  die 
Koppelungen  getrennt  sind.  Wird  nämlich  die  Bremse  als  ge- 
wöhnliche Luftbremse  benutzt,  so  müssen  die  Knp|>eltheile  mit 
Ventiien  6 Fig.  6 versehen  sein,  damit  bei  einer  Trennung  des  ' 
Zuges  ein  selbstthätlges  Schliessen  des  Rohres  stattfindet.  F'ür  ; 
den  Gebrauch  als  automatische  Bremse  werden  anstatt  der  i 
Ventile  die  in  Fig.  7 Taf.  XXI  abgebildeten  Einsatzslücke  be- 
nutzt, die  nur  den  Zweck  haben,  die  Gummiringe  vor  dem  Zn- 
sammenzieben  zu  bcwaliren,  nnd  die  bei  einer  zufälligen  Treu- 
nung  des  Zuges  ein  Ausströmen  der  Luft  znlassen.  Wird,  wie 
es  jetzt  meist  der  Fall  ist,  die  Bremse  als  automatische  benutzt 


so  muss  beim  Loskuppeln  eines  Wagens  oder  eines  Tbeilea  des 
Zuges  vorher  der  Hahn  C zu  beiden  Seiten  der  Trennungsstolle 
geschlossen  worden,  um  ein  automatisches  Bremsen  der  getrennten 
Theile  zu  verhüten.  F’ig.  11  Taf.  XXI  stellt  die  Kuppelung 
in  einem  keineren  Maassstabe,  nebst  den  Verbindungsstücken 
11,  dar. 

Luft-Pumpe. 

Die  Fig.  5 Taf.  XXI  stellt  im  Schnitt  die  an  der  I»co- 
motive  befindliche  Maschine  dar,  welche  dazu  dient,  die  für  die 
Benutznng  der  Bremsen  nötbige  Luft  zu  comprimiren.  Der 
obere  der  beiden  Cylinder  ist  der  Dampfeylinder,  der  untere 
der  Luftpnmpencylinder.  Bei  dem  Dampfeylinder  ist  eine  Diffu- 
rential-Kolbcnventil- Steuerung  angewandt.  Wird  Dampf  zwischen 
diu  Kolben  der  Steuerung  gelassen,  so  U'wirkt  derselbe  durch 
die  Differenz  der  Kolbenflächen  ein  Aufsteigen  des  Steuer- 
apparates,  wodurch  dem  Kolben  des  Dampfeylinders  eine  nieder- 
gehende Bewegung  ertbeilt  wird.  Hat  derselbe  das  Ende  seines 
Hubes  erreicht,  so  drückt  er  auf  eiben  Absatz  der  Ventilstange 
und  zwingt  dadurch  das  Ventil  13,  einen  Kanal  freizulegen, 
durch  welchen  Dampf  über  den  Kolben  20  tritt.  Hierdurch 
wird  die  Steuerung  nach  unten  bewegt,  der  untere  Eintritts- 
kanal des  Cylinders  geöffnet,  und  der  Hanptkolben  nach  oben 
gedrückt.  Sobald  derselbe  seinen  Hub  nach  oben  vollendet, 
wird  durch  die  Ventilstaiige  das  Ventil  13  so  gestellt,  dass  der 
über  dem  Kolben  20  befindliche  Dampf  in  die  Luft  entweichen 
kann,  wodurch  wieder  der  Dampfdruck  auf  den  Kolben  14  der 
Steuerung  das  Uebergewicht  bekommt,  und  somit  das  Spiel  von 
Neuem  beginnt.  Die  Einrichtung  des  Comprcssionscylindors  und 
dessen  Verbindung  mit  dem  Dampfeylinder  ist  sofort  aus  der 
Zeichnung  klar. 

Benutzung  der  Bremse. 

Bei  der  Benutzung  der  Bremsen  sind  die  Wagen  in  der 
gewöhnlichen  Weise  gekuppelt  und  sämmtlicbe  Hähne  C (Fig.  2 
Taf.  XXII)  in  dem  Hauptleitungsrohr  geöffnet,  mit  Ausnahme 
des  am  Ende  des  Zuges  befindlichen.  Wenn  es  erforderlich 
ist,  einen  Theil  des  Zuges  abzuhiingen,  muss  zuerst  der  ent- 
sprechende Hahn  C geschlossen  werden,  um  das  Entweichen 
der  Luft,  sowie  das  hierdurch  bedingte  Anziehen  der  Bremsen  , 
zu  verhindern. 

Jedes  Reservoir  R ist  mit  einem  kleinen  Hahne  versehen, 
durch  welchen  die  Luft  ausgelassen  und  somit  die  Bremsen  ge- 
löst werden  können , wenn  dieselben  zufällig  angezogen  und  mit 
dem  Hanptreservoir  nicht  iu  Verbindung  sein  sollten.  Ein 
Zweigrohr  I (Fig.  2 Taf.  XXII)  führt  von  dem  Rohre  B zu 
einem  Ventii,  welches  sich  in  dem  Water-Closct  des  Wagens 
befindet;  der  Griff  dieses  Ventils  hat  eine  Sclinurverbindung, 
welche  durch  das  Innere  des  Wagens  geht.  Durch  Anziehen 
dieser  Schnur  können  Beamte  oder  Reisende  die  Luft  aus  dem 
Bremsrohr  auslassen,  wodurch  die  Bremsen  des  ganzen  Zuges 
angezogen  werden.  Gleichzeitig  ertönt  auf  der  Locomotive  eine 
Signalpfeife,  welche  durch  den  Ueberdruck  der  Luft  im  Haupt- 
reservoir  zum  Tönen  gebracht  wird,  und  den  Ix>comotivfÜhrer 
von  dem  Anziehen  der  Bremsen  in  Kenntniss  setzt. 

Wenn  der  LoconiotivfUhrer  den  Zug  zum  Stehen  bringen 
will,  so  schlicsst  er  die  Verbindung  zwischen  dem  Ilauplreservoir 
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und  dem  Ilauptrobr  and  öffnet  in  letzterem  eine  Oeffnnng,  wo- 
dorcb  die  Lntt  anetreten  kann.  Sollen  die  Bremsen  losgelassen 
werden,  so  wird  die  amgekcbrte  Operation  vorgenommen.  Bei 
einem  Zerreissen  eines  Zages  tritt,  in  Folge  des  Aasströmens 
TOD  Lnit  aas  dem  Haoptrobre,  sofort  ein  Anziehen  der  Bremsen 
bei  beiden  nalften  ein.  Aebnlicbes  findet  statt,  wenn  wöbrend 
der  Fahrt  ein  Lösen  der  Klauenknppelang  stattgefanden  hat. 

Triebradbremse. 

Zorn  Scliluss  Wörde  noch  die  Triebradbremsc  za  erwähnen 
sein,  deren  Einrichtnng  die  Figuren  5 and  6 Taf.  XXII,  sowie 
die  Fig.  1 and  8 Taf.  XXI  vordeatlichen.  Die  Kolbenstange  K 
eines  Cylinders  II  (Fig.  1 Taf.  XXI,  sowie  Fig.  5 and  6 
Taf.  XXII  ist  durch  ein  Qaerbaapt  b and  zwei  Gelenke  mit 
den  Segmentstocken  15  verbunden,  welche  an  den  Brems- 
backen L befestigt  sind,  and,  durch  den  Eintritt  der  compri-  j 
mirten  Luft  anterbalb  des  Kolbens,  dieselben  an  die  Rftder  an- 
prcssen.  Die  Speisang  des  Tricbrad-Bremscylinders  mit  compri- 
mirter  Luft  findet,  wie  bereits  erwähnt,  von  dem  Tenderreservoire 
aas  statt. 


Dimensionen. 

Das  Haaptreservoir  bat  angefähr  0,35  Cabikmeter  Inhalt; 

der  Druck  in  demselben  wird  auf  5,6  Kilogr.  pro  erhalten. 

Die  Bremscylindcr  an  Wagen  and  Tender  haben  0,25°°  Dorch- 

messer,  die  Kolben  derselben  0,30°*  Hubhöhe;  der  Durchmesser 

der  Hülfsreservoire  ist  0,3“,  die  Länge  0,76“.  Das  Haapt- 

bremsrohr  hat  19“”  inneren  Durchmesser,  die  kleinen  Ver- 

$ 

bindangsrobre  14““. 


Versuche  mit  dieser  Bremse. 


Bei  den  schon  Eingangs  erwähnten  im  Jnni  1875  aaf  einer  | 
Zweiglinie  der  Midland-Bahn  der  Nottingham-  and  Lincoln-Linie, 
vorgenommenen  Versochen  mit  verschiedenen  Bremseinriebtungen 
bat  die  Westingbouse’sche  selbsttbätige  Laftbremse  die  günstig- 
sten Resnitate  ergeben.  Diese  Versuche  worden  unteniommen 
aof  Anregung  einer  von  der  Regierung  gebildeten  Commission, 
welche  die  Ursachen  der  vielen  Eisenbahnanfälle  constatiren, 
und  Vorschläge  machen  sollte,  wie  denselben  vorgeheugt  werden 

könnte.  Die  Eisenbahn-Gesellschaften,  welche  definitiv  oder 

« ' 

versuchsweise  continuirliche  Bremseinrichtungen  besassen,  hatten 
zu  den  Versuchen  ganze  Züge  zur  Verfügung  gestellt,  und  waren 
dem  Systeme  nach  hydraulische,  Vaeuum-,^  Ketten-  und  Luft' 
Bremsen  vertreten. 

Nachstehend  sind  die  einzelnen  Babngesellscliaflen  mit  den 
von  ihnen  zur  Concurreuz  geschickten  Bremssystemen  anfgeführt: 


Eisenbahn : 

1.  London  and  North  Western 
Railway. 

2.  Great  Northern  R. 

3.  London  Brighton  and  Sonth- 
Coast  R. 

4.  Caiedonian  R. 

5.  Lancashire  and  Yorksbire  R. 

6.  Midland  R. 


Bremsystem : 

Clark  <fc  Webb  — Ketten- 
Bremse. 

Smith  — Vaeuum-Bremse. 
Westinghouse  — Vaeuum- 
- Bremse. 

Steel  <fe  Mc.  Innes  — Luft- 
Bremse. 

Fay  — continuirliche  Bremse. 
Westinghouse  — auto- 
matische Luftbremse. 


7.  Midland  R.  Barker  — hydraulische 

Bremse. 

8.  dto.  Clark  — hydraulische  Bremse. 

Ausfobriiehe  Mittheilungen  über  die  Art  und  Weise  der 

Versuche,  sowie  tabellarische  Zusammenstellungeo  der  gewonnenen 
Resnitate  finden  sich  in  den  Jahrgängen  1875  der  beiden  eng- 
lischen Fachblätter  Engineer  und  Engineering.  In  dem  Resnm^ 
des  Berichtes  Ober  diese  Bremsversuche  äussert  sich  das  erste 
Blatt  Ober  die  Westinghouse’sche  Bremse,  wie  folgt; 
«Dieselbe  entwickelt  die  grösste  Kraft,  und  wurde  mittelst  der- 
selben l>ei  derselben  Geschwindigkeit  der  Züge  in  weniger  2^it 
und  auf  einer  kürzeren  Strecke  der  Zug  zum  Stehen  gebracht, 
als  mit  irgend  einer  der  anderen  Bremsen.  Hervorzubebeu  ist 
die  Schnelligkeit,  mit  der  die  Bremsklötze  in  Action  treten.» 
Engineering  schreibt:  «die  Westinghouse'sche  selbsttbätige 
Laftbremse  ist,  wie  aus  den  vorliegenden  Versuchen  hervorgebt, 
die  einzige,  welche  alle  Eigenschaften  einer  durchaus  wirksamen 
continuirlichen  Bremse  besitzt.  Dieselbe  functionirt  mit  grösserer 
Sicherheit  und  Kraft,  als  irgend  eine  andere;  sie  kann  sowohl 
von  dem  Ende,  als  auch  von  jeder  Stelle  des  Zuges  aus  nach 
Belieben  in  Thätigkeit  gesetzt  werden,  und  bat  ausser  dem 
Umstande,  dass  sie  eine  wirksame  Bremse  ist,  noch  den  Vortheii. 
gleichzeitig  als  Signalapparat  benutzt  werden  zu  können.  Bei 
keiner  der  anderen  Einrichtungen,  welche  bei  den  Versuchen 
betheiligt  waren,  kann  das  Trennen  oder  Zusammenstellen  des 
Zuges  schneller  bewirkt  werden.  Befinden  sich  in  einem  Zuge 
Wagen,  welche  keine  oder  andere  Bremsen  haben,  so  kann  die 
Continuität  leicht  durch  ein  unter  diesen  Wagen  herzufübrendes 
Rohr  von  I Q"  Querschnitt  hergestellt  werden. 

In  Deutschland  scheint  man  bisher  dieecr  Bremse  keine 
Beachtung  geschenkt  zu  haben;  nach  den  Resultaten  der  oben 
erwähnten  Versuche  Jedoch,  sowie  den  günstigen  Urtheilen. 
welche  man  von  den  amerikanischen  Eisenbahntechnikern  Ober 
dieselbe  hört,  dürfte  es  anguzeigt  sein,  die  Eisenbahn-Verwal- 
tungen  auf  dieselbe  aufmerksam  zu  machen. 


Ueber  die  Leistungsfähigkeit  der  selbstthätigen  Laftbremse 
von  Westinghouse,  gegenüber  der  Vaeuum-Bremse  von 
Smith,  haben  neuerdings  vergleichende  Versuche  auf  der  North 
British  Railway  stattgefanden,  welche  die  Ueberlegenheit  der 
ersteren  in  schlagender  Weise  dargethau  haben.  Diese  Versuche 
wurden  unternommen  auf  Anregung  der  Mr.  D.  Drummond, 
Obermaschinenmeister  der  North  British  Railway,  auf  der  76 
Kilometer  langen  Bahn  von  Edinburgh  nach  Cowlairs,  einer 
Strecke,  die  für  derartige  Versuche  ganz  besonders  geeignet  ist, 
da  ibru  stärkste  Steigung  nur  1 : 1 200  beträgt.  Die  beiden 
Züge,  mit  welchen  diese  Versuche  nntemommen  wurdeu,  be- 
standen jeder  aus  einer  Maschine  mit  drehbarem  Vordergestell 
und  11  Wagen.  Das  Gesammtgewiebt  des  mit  der  Westing- 
honse  Bremse  ausgerüsteten  Zuges  betrag  167,5  Tonnen,  das 
des  Zuges  mit  der  Smitb'schen  Bremse  170,5  Tonnen.  Nach- 
stehend sind  die  Einzelgewichte , aus  denen  eich  diese  Ge- 
sammtgewichte  zusammensetzen , in  der  Weise  aufgeführt,  dass 
die  direct  gebremsten  von  den  nicht  giebremsten  Lasten  ge- 
trennt sind. 


Digltized  by  Google 


r 


269 


Gewichte  der  Zftge. 

Westinghoase.  Smith. 


üngo- 

breimttes 

Gewicht. 

Qe- 

brenutos 

Gewicht. 

Dnge- 

brci^es 

Gewicht. 

Ge- 

bremstes 

GcsrichL 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Maschine  j 

Vordeigestell . 
Triebräder  . 

18 

26 

11V* 

24»/, 

Tender  . 

— 

21'/, 

— 

20'/, 

Personen 

und  Pakwagen 

20'/* 

843/, 

9*/. 

101'/, 

Passagiere 



1 

2 

1 

2 

84'/* 

133'/, 

22 

148'/, 

167  Vj  Tonnen.  170‘/j  Tonnen. 

Es  waren  somit  bei  Vt’estinghonse  20,45  ^ nnd  bei 
Smith  nur  12,9  % des  Gesammtgewichtes  nicht  gebremst. 
Die  Zahl  der  Bremsklötze  bei  \7estinghoase 


, bei  Smith  54.  Der  eine  der  11  Wagen  eines  jeden  Zages 
war  ein  Packwagen,  welcher  die  Beobachtungs>Apparate  enthielt. 

I Znr  Beobacbtong  der  Geschwindigkeit  des  Zages  wurde  der  von 
I Westinghoase  erfnndeno  Geschwindigkeitsmesser  benutzt. 
Mit  Hälfe  dieses  Instmmentes,  sowie  einer  Einrichtong,  durch 
welche  der  zorDckgelegte  W^  gemessen  werden  konnte,  war 
man  im  Stande,  bei  Jeder  Bremsung  Diagramme  aa&unehmen, 
welche  die  Abnahme  der  Geschwindigkeit  für  Jede  beliebige 
Strecke  Weges  zeigen.  IMe  Zeit  vom  Anziehen  der  Bremsen 
bis  zum  Stillstand  wurde  durch  verschiedene  Personen  mittelst 
Arretir-Uhren  festgestellt. 

Io  nachstehender  Tabelle  sind  die  den  Ausschlag  gebenden 
Versuche,  unter  Weglassung  derjenigen,  bei  welchen  eine  genaue 
Beobachtung  versäumt  war,  zusammengestellt. 


betrug  46, 

7 a b e 1 1 e 

der  am  22.  December  1877  auf  der  North  British  Railwa3r  angestellten  Bremsversuche. 
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Aus  diesen  Besultaten  ist  zunächst  ersichtlich,  dass  die 
Wirkung  der  Westinghoase  Bremse  sofort  eine  sehr 
energische  ist,  während  dieselbe  bei  Smith  erst  allmählig  ein- 
tritt  Es  findet  dieser  Umstand  in  dem  Princip  der  beiden 
Bremsen  seine  Erklärung.  Wahrend  bei  Westinghoase  die 
unter  Jedem  Wagen  aufgesammelte  coroprimirte  Luft  sofort  zur 
Action  gelangt,  mnss  bei  der  Vaenum-Bremse  erst  durch  die 
an  der  Locomotive  befindlichen  6as  Tacunm  erzeugt 


I werden,  wodurch  stets  eine  gewisse  Zeit  bis  zum  Eintritt  der 
vollen  Wirkung  verloren  geht.  Es  zeigt  sich  ferner  bei  Ver- 
glekbnng  der  Tabellen,  dass  ein  Zug  in  wesentlich  kOrzerer  Zeit 
und  auf  eine  bei  weitem  geringere  Länge  mit  der  W e s t i n g- 
honse  Bremse,  als  mit  der  Smith'schen  zum  Stehen  gebracht 
werden  kann. 

Berlin,  den  15.  Januar  1877. 
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Central- Werkstätte  der  Bheinischen  Eisenbahn  an  Nippes  bei  Köln. 

Mittheilung  <1m  Obemuscbinenmeiiten  Ftodor  Lnonhardi  in  Nippe«  bei  Küln. 

(Hiorru  Fig.  1 


Das  ganze  Werkstattenterrain  umfasst  einen  Flacbenrannt 
von  2468  Ar  = ötiVs  Morgen. 

Die  Gesammt  • Anlagekosten  der  Werkstätten  betragen 
6,867,800  Mark. 

Die  Werkstätte  zerfällt  in  2 ITauptahtbeilungen,  nämlich : 

1.  In  die  Locomotivreparatur*  und 

2.  in  die  Wagcnreparatur-Werkstälte. 

Die  Locomotlvrvparatnr-Werkstatte  umfasst : 

1.  die  beiden  Montimngsraumo,  worin  gleichzeitig  circa  80 
Locomotiven  in  Reparatur  genommen  werden  können, 

2.  die  mechanische  Werkstätte, 

3.  die  Schmiede  nebst  Bandagenschmiede  und  Messinggiesserei, 

4.  die  Kesselschmiede, 

5.  die  Kupferschmiede  nebst  Siederrohratelier, 

6.  die  Eisengiesserei, 

7.  die  Weicbenschmiede. 

Die  Wag»nrei)aratnr- Werkstätte  umfasst: 

1.  den  grossen  Wagenreparatnrschuppen  nebst  Holzbear- 

beitungsraum , Deukenreparatnr  und  Klempnerwerkstatte, 
(209033>ieter  Quadratmeter  Grundfläche  zur  gleichzeitigen  > 
Aufstellung  von  224  Wagen.)  ! 

2.  die  mechanische  Werkstätte,  ] 

3.  die  Schmiede,  i 

4.  die  Lackirerei  nebst  Sattler-  und  Schreinerwerkstätte. 

Ausserdem  befindet  sich  innerhalb  des  Werkstättenranmes: 

1.  das  Hanptmagazin , zur  Versorgung  sämmtlicher  Stationen 

mit  den  nothigen  Materialien  und  Utensilien,  j 

2.  das  Werkstätten-Magazin  netet  den  zugehörigen  grossen  : 
Holzvorrathsschnppen, 

3.  das  Bureaugebäude, 

4.  das  chemische  Laboratorinm. 


Westlich  von  dem  Werkstättenranmo  und  von  diesem  durch 
die  von  COin  nach  Cleve  fhhrende  Bahnlinie  getrennt,  liegen 
noch,  die  Gasanstalt,  die  Schwellen • Imprägniranstalt  und  die 
Arbeiterwobnungen  fQr  circa  150  Familien. 

Oestlich  scbliesst  sich  an  das  Werkstättenterrain  die  tech- 
nische Lehranstalt. 

Zum  Betriebe  der  Werkstätte  dienen  10  Dampfma.schincn 
von  zusammen  190  Pferdekraft  und  2 Reservemaschinen  von 
zusammen  60  Pferdekraft. 

In  den  verschiedenen  Schmieden  arbeiten  7 Dampfhämmer 
von  4 bis  40  Ctr.  Bärgewicht. 

Ansser  den  nötbigen  Werkzeugmaschinen,  als  Drehbänken, 
Hobelmaschinen,  Stossmasebinen  nud  Bohrmaschinen  verdienen 
specielle  Beachtnng: 

ln  der  Kesselschmiede,  die  Karns bottom 'sehen  Lanf- 
krahnen.  In  der  Wagenreparatur-Werkstätte  die  Schiebcbllhnen 
mit  Seilbetrieb,  und  die  GaslOtberci. 


«nf  T«f.  XXIII.) 

In  der  Maschinenwerkstätte  werden  durchschnittlich  500, 
und  in  der  Wagenwerkstätte  durchschnittlich  700  Arbeiter  be- 
schäftigt. 

A.  Maschinenwerkstätte. 

Die  Rheinische  Bahn  besitzt  456  Locomotiven,  wovon  in 
der  Central-Wcrkstättc  durchschnittlich  80  in  Reparatur  sind. 

Znr  AusfUhmng  der  Locomntiv-Reparatnren  dienen  folgende 
Werkzeug-Maschinen : 

1.  In  den  Montirungsntumen,  vacat. 

2.  ln  der  mechanischen  Werkstätte: 

35  diverse  Drehbänke,  10  Bohrmaschinen,  20  diverse  Hobel- 
Sbaping  nnd  Stossmasebinen,  2 Langluchbohrmaschinen, 
eine  Maschine  zum  Sorüren  der  Späne,  1 Kreissäge, 
1 Bandsäge,  I hydraulische  Presse. 

3.  In  der  Schmiede  resp.  Bamlagenschmiede ; 

1 grosser  Ventilator,  1 Blechscheere , 22  Schmiedefener 
nnd  2 Dampfliämmer. 

4.  In  der  Kess«dschroiede: 

4 Bohrmaschinen,  1 Drehbank,  1 Plattenbieg-Maschine, 

2 Laufkrahnen  mit  Seilbctrieb. 

5.  ln  der  Kupferschmiede: 

2 Siederohrfräsemasebinen , 1 Bohrmaschine,  1 IxKbma- 
sebine,  1 Rährenbiegmasebine. 

6.  In  der  Eisengiesserei : 

1 SandmUhle,  1 Roots  blower,  2 Kupolodfen,  3 Drehbänke, 
(Modellschrcincrei.) 

7.  In  der  Weicbenschmiede : 

5 Drehbänke,  5 Bohrmaschinen,  13  diverse  Hobel-  und 
Sbapingmaschinen,  4 Scbranbenschneidemaschinen,  1 Dampf- 
hammer, 1 Rider'scbe  Schmiedemasebine,  5 Schmiede- 
fener im  Betrieb. 

B.  Wagen  werkstätte. 

Diese  Werkstätte  ist  darauf  basirt,  dass  die  Rheinische 
Bahn  durcbschnilllich  6 % Reparaturstand  hat  nnd  hiervon  circa 
'/3  oder  circa  260  Wagen  in  bedeckten  Räumen  nntergebracht 
werden  können.  (Die  Rheinische  Bahn  besitzt  circa  1200  Götor- 
und  circa  lOtiO  Personen-  Post-  nnd  Dienstwagen.) 

1.  Die  grosse  Schmiede  enthält  42  Schmiedefener, 
1 FederglQbofen,  2 Sebweissöfen,  1 Dampfhammer  von  30  Ctr., 
1 desgleichen  von  12  und  2 von  6 Ctr.  Zn  dem  30  Ctr.- 
Hammer  gehören  2 Sebweissöfen , die  abwechselnd  in  Betrieb 
sind  nnd  welche  ihre  Hitze  an  den  zum  Speisen  dieses  Dampf- 
hammers nothigen  Kess<'l  abgeben.  Ein  zweiter  Dampfkessel 
dient  fOr  die  anderen  3 Dampfhämmer.  Zwei  Frictionsfallhämmer. 
Eine  Locomobile  von  15  Pferdekräften  dient  zur  Bewegung  des 
Ventilators  und  zum  Treiben  eines  Diirchstosses,  einer  doppelten 
Scheere,  eines  Schleifsteines,  einer  Federpresse,  einer  kleinen 
Bohrmaschine,  2 Fallhänimern  und  einer  Ascheowäsche.  Die  ge- 
nannten Maschinen  können  auch  durch  eine  Drahtseil-Tian.sniission 
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Ton  der  Dreherei  aus  betrieben  werden,  so  dass  fOr  gewöhnlich 
die  Locomobile  nicht  benntzt  zn  werden  brancbt. 

2.  Die  Dreherei  enthalt  18  Roderdrehbanke , 2 der- 
gleichen sind  noch  bestellt,  II  Schenkeldrehbanke,  2 Hobelma- 
schinen, 1 Fraissmaschine,  6 Shapingsmaschineu,  8 Stossmaschinen, 

1 Langlochbohrmaschine,  13  Bohrmaschinen,  1 5 Spitzendrehbanke, 
6 Schraubenschneidehanke,  1 bydranlische  Presse  znm  ROder- 
aufziehen,  2 Knall-GasOfen  zum  Bandagen  aufziehen  nebst  Krahnen, 

2 Radreifenbohrmaschinen,  3 Schleifsteine,  2 Farbereibmaschi- 
nen und  eine  kleine  Werkzeu»schmiedo.  Die  Dreherei  wird 
durch  eine  Maachioc  von  25  Pferdekrafl  betrieben,  eine  zweite 
gleiche  Maschine  ist  als  Reserve  vorhanden. 

8.  Das  K es  sei  g ebande  enthalt  8 cylindrische  Kessel 
mit  je  2 Feuerrohren;  von  denen  2 für  dio  Dampfmaschine 
in  der  Dreherei  und  den  Holzbearbeitungsraum,  ein  3.  abwechselnd 
in  Reserve  steht,  sowie  eine  Dampfpumpe  von  Tangye 
Brothers  und  1 Injectenr. 

4.  Die  grosse  Wagenreparatnr- W ef kstatt.  Sie 
enthalt  2 gekuppelte  Dampfmaschinen  von  zusammen  50  Pferde- 
krtften,  eine  grosse  Dampf]mmpe,  darüber  2 grosse  Wasser- 
Reservoire  von  250  Cubikm.  Inhalt.  Die  grosse  Dnmpfpumpe 
dient  sowohl  als  Reserve-Pumpe  für  eine  Pumpenstation  am 
Rhein,  welche  ausser  der  Central-Werkstütte  auch  den  Central- 
Güterbahnhof  mit  Wasser  versieht,  als  bei  ansbrechendem  Brande 
in  der  Central-Werkstatt.  Die  grosse  gekuppelte  Dampfmaschine 
treibt  die  Holzbearbeitungsmaschine  und  die  4 Seilschiebebühnen. 

Im  Holzbearbeitungsraum  sind  3 Holzbobelmaschinen,  3 Kreis- 
sägen, 1 Bandsäge,  3 Stemm-Masebinen , davon  2 mit  Bobrein- 
richtnng,  1 Zapfenschneidmaschine,  eine  Maschine  znm  Schleifen 
der  Hobelmeaser  und  eine  znm  Scharfen  der  Kreissägen,  eine 
Bohrmaschine,  eine  Fraissmaschine,  eine  Copirmaschine , eine 
Blecbspannmaschine  und  zwei  Schleifsteine.  Dieser  Raum  wird 
mit  dem  von  der  Maschine  abgehenden  Dampf  gebeizt. 

Neben  diesem  Raum  ist  eine  kleine  Schmiede  mit  2 Feuern 
and  eine  kleine  Messinggiesscrei  angebracht.  In  dem  anstossen- 
den  grossen  Wagenreparaturraum  von  150  h 114  Meter  haben 
224  bis  230  Wagen  Platz;  in  demselben  sind  4 Schiebebühnen 
der  Art  angebracht,  dass  jeder  Wagen  einzeln  ein-  und  ausge- 
braebt  werden  kann.  Die  Schiebebühnen  werden  durch  2 Seile 


ohne  Ende  bewegt,  und  genügen  2 Arbeiter  zur  abwechselnden 
Bedienung  sämmtlicher  4 Schiebebühnen.  Die  Seile  von  16““ 
Stärke,  ans  Hanf,  haben  eine  Geschwindigkeit  von  3600  bis 
3800  Fass  = 1200  Meter  pro  Minute.  Die  Bühnen  selbst 
eine  Geschwindigkeit  von  8'  pro  Secunde. 

Jede  Bühne  kann  sich  beliebig  und  unabhängig  von  der 
anderen  bewegen. 

Unter  demselben  Dach  bednden  sich  ansser  den  nöthigen 
Bnreaux  noch  eine  grosse  Deckenreparatnr-Werkstatt  und  eine 
Klempnerei,  letztere  ist  mit  KnallgusslQtherei , Umbürdel-Ma- 
schine,  grosser  Blechscheere  und  Blechbiege-Maschine  versehen. 

Für  kleine  Reparaturen  dienen  die  Gleise  nächst  der 
grossen  Werkstatt. 

.5.  Die  I.ackirerei  hat  Raum  für  circa  50  Wagen; 
zwei  Theile  sind  durch  Thore  abgetrennt  und  oben  gewOlht, 
welche  dnreb  Lnftheitzung  und  Oefen  stärker  erwärmt  werden 
können;  an  die  Lackirerci  ist  eine  Schreinerei  für  dio  innere 
Einrichtnng  der  Personenwagen  und  im  obem  Stork  die  Polsterei 
angebaut. 

6.  Drei  grosse  Ilolzschnppen,  für  dn-ijährigen 
Turnus ; abwechselnd  wird  in  einen  eingetragen,  im  zweiten  ge- 
trocknet und  vom  dritten  aasgegeben. 

7.  Zwei  Centesimalwaagen  dienen  zum  Tariren  der 


Wagen. 

Auf  dem  Situationsplan  Fig.  1 Taf.  XXIII.  bedeuten : 


1.  I,oconiotiv- Reserve -8chupi>en 

2.  , Rciiaratur-Werkstitte 

3.  KesselschinieJo 

4.  Droherei 

5.  Keesellians 

6.  Schmiede 

6a.  Bandagon-Schmiede 
Gb.  Gelbgieaxerei 

7.  Magiiiin 

8.  T eiidor-Resorve-Schuppen 

9.  Siederohr-Werkatatt 

10.  Achslager 

11.  Wcichen-Schnppcn 

12.  Kenselhaos 
1.3.  Schalplatz 

14.  Bureau 

15.  Abtritt 


16.  Haupt-Magazin 

17.  Giceaeiei,  Mndellschreinerei 

18.  Laboratorium 

19.  n.  20.  Hcbcscbup|>«u 

21.  Ijickir:-tei 

22.  Schmiede 
28.  Dreherei 

24.  Kesselhaus 

25.  u.  26.  Wngonrci>arBtur-Wcrkat. 

27.  Achslager 

28.  Material-Idigerplatz 

29.  80.  u.  81.  Holzschuppen 

32.  Oberbau -Materialien- I.ager 

33.  . . .Schuppen 

34.  Abtritt 

35.  Gaafabrik 

36.  Imprägnir-Anstalt. 


Gleis -Yerbindimgen  mit  sclrwebenden  Stdssen. 

Mitthcilung  des  Ingenieurs  Adolf  Lasar  in  Wien. 

(Hienu  Fig.  7-12  auf  Taf.  XXII  und  F g.  2-4  auf  Taf.  XXIII.) 

Obgleich  der  schwebende  Stoss  bei  sehr  vielen  Eisenbahnen  Die  Mittheilung  folgender  Gleisanlagen  mit  conse<|aenter 

für  die  enrrente  Strecke  eingeführt  ist,  tinden  wir  doch  nur  in  Umwandnng  des  schwebenden  Stosses  für  die  Verbindnng  der 
den  wenigsten  Fällen  dessen  Anwendung  für  Gleis-Anlagen  der  | Schienen  nntereinander,  dürfte  daher  nicht  ohne  Interesse  sein. 
Stationen.  | Bei  diesen  Anlagen  erscheinen  auch  folgende  Punkte  be- 

Die  Ursache  mag  darin  liegen,  dass,  für  ältere  Bahnen  die  { rücksichtigt : 

Umlegung  bestehender  Stationsgleise , behufs  Uebergang  zum  a)  Innerhalb  einer  completen  Weicbengleisanlage,  gerechnet 
schwebenden  Stosse,  mit  hedeotenden  Schwierigkeiten  und  Kosten  von  der  Znngenspitze  der  Weiche  bis  znm  ersten  Stosse 

verbunden  ist;  und  für  neu  berzustellendc  Stationsanlagen  bis  zweier  Schienen  hinter  der  Kreuzung,  bleiben  nach  voll- 

jetzt  nor  wenige  rationelle  Gleisverbindnngen  mit  schwebeudeu  . ständiger  Legung  der  Anlagen  gar  keine  Schienenabfälle 
StOssen  bekannt  wurden.  \ übrig. 
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b)  Zum  Legen  dieser  Anlagen  werden  nnr  die  fDr  die  cur- 
rente Bahn  bestimmten  Schienenlingen  verwendet.  Als 
solche  worden  gewihlt: 

Schienen  ä 7“, 0 Lange 

< « 6™, 95  < (Bogenscbienen) 

« « o.  6*°, 5 Lange  (Aasgleichschienen). 

c)  Die  Verbindung  der  Weiche  mit  der  Kreuzung  ist  derart 
hergestellt,  dass  die  Entfernung  zwischen  Weiche  und 
Kreuzung  nicht  durch  Abstecken,  sondern  durch  einfaches 
AneinanderfUgeu  normaler  Schienen  festgestellt  wird. 

d)  Die  Mnttergleis-Anlagen  sind  ebenfalls  derart  ausgefohrt, 
dass  ganz  unabhängig  von  der  Anzahl  der  Gleise,  nach 
vollendeter  Legung  des  Mnttergleises , keine  Schienen- 
abfalle  übrig  bleiben. 

Die  h'iguren  2 und  3 Taf.  XXIII  zeigen  die  Vertheilung 
der  Oberbaumaterialien  für  Weichenglcisaniagen  mit  zwei  ver- 
Bcbiedonen  Krenzungswinkel. 

Um  für  Muttergleise  die  Anlagen  mit  ganzen  Schienen 
durchführen  zu  können,  wurde  der  Winkel  a (siehe  neben- 
stehende Skizze),  welchen  das  Mattergleis  mit  den  Parallel- 


e 


gleisen  einschliesst,  so  gewählt,  dass  in  dem  Dreiecke  a b c 
die  Hypotbenuse  B die  Lange  eines  normalen  Weichengleises, 
und  die  Kathete  A die  Entfernung  zweier  Paiallelgleise  bildet 
Durch  die  Anwendung  dieses  Winkels  stellt  sich  die  Koth- 
wendigkeit  heraus,  die  Weichen  C und  Cj  der  Hnttergleise 
(siehe  Fig.  7 und  8 Tat.  XXII)  so  zu  legen,  dass  beide  Schienen- 
strünge  in  Bögen  liegen,  wie  dies  durch  die  Figuren  9 und  10 
Taf.  XXII  ersichtlich  gemacht  erscheint. 

Bildet  den  Schluss  eines  Mnttergleises  eine  Weiche,  so 
lasst  sich  auch  diese  so  anfOgen,  dass  keine  SchienenabfÜIle  ent- 
stehen (siehe  Fig.  11  und  12  Taf.  XXII). 

Als  Beispiel  der  Anwendung  dieser  Gleisverbindnngen  mag 
die  Station  Pisino  der  Linie  Divarra-Pula  (Fig.  4 Taf.  XXIII) 
dienen.  Die  Anlage  dieser  Station  war  eine  sehr  schwierige, 
welche  das  L*^en  des  Anfangs  und  des  Endes  der  Station  in 
scharfen  Bögen  nach  verschiedenen  Richtungen  erforderte.  Dem- 
nngeachtet  sind  die  Gleisanlagen  in  oben  besprochener  Weise 
dnrehgefuhrt , und  wurde  die  Einschaltung  sogenannter  Bogen- 
weichen vollständig  vermieden. 

Diese  von  den  Gefertigten  vorgeschlagencn  Gleisverbinduo- 
gen  sind  bei  sammtlichen  Stationen  folgender  österreichischer 
Staatseisenbahnen  angewendet  worden : Tarnow-Seluchow,  Divana- 
Pola,  Canfanaro  - Rovigno,  Siveric  - Spalato , Sebenico  - Perkovic, 
Beraun-Rakonitz  und  Zdic-Protivin. 


Verfahren  zur  Wlederbefestignng  losgewordener  Bandagen  von  Eisenbahnrädem. 


Im  5.  Hefte  des  Organes  JfUr  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens findet  sich  eine  Mittlicilung  des  Herrn  Dircctors 
G.  Kran  SS  Olwr  ein  Verfahren,  lose  gewonlene  Bandagen  da- 
durch enger  zu  machen,  dass  solche  im  glühenden  Zustande 
bis  zur  halben  Höhe  al>gekQhlt  werden  und  zwar  nacheinander 
von  beiden  Seiten. 

Es  ist  dieses  Vorfahren  durchaus  nicht  neu,  sondern  bereits 
vor  langer  als  15  Jahren,  in  der  damaligen  Werkstätte  der 
französischen  Ostbahn  zu  Moutiguy  bei  Metz  ausgeführt  worden 
und  meines  Wissens  von  dem  Oberingenieur  Dietz  dieser 
W'erkstätte  zuerst  angegeben  und  ausgeführt  worden. 

Vor  Jahresfrist  habe  ich  diese  Methode  in  hiesiger  Werk- 
stätto  wieder  aufgegriffen  und  probeweise  an  12  Stück  lose  ge-  I 
wordener  Wagcnlxandagen  versucht.  Der  Erfolg  schien  .Anfangs 
ein  günstiger,  indem  die  Bandagen,  hinreichend  enger  wurden, 
um  nach  nochmaliger  Erwärmung  wic<ler  auf  dieselben  Rad-  . 
gestelle  aufgezogen  zu  werden.  Nach  kurzer  Zeit  waren  jedoch 
sechs  Stück  der  Bandagen  wieder  lose  geworden  und  wurde 
der  Grund  darin  coustatirt,  dass  die  Bandagen  meist  auch  etwas 
conisch  und  unrund  durch  .Anwendung  obigen  Verfahrens  ge-  { 
worden  waren,  dadurch  beim  Aufziehen  auf  die  Radgestello  . 
anscheinend  fest  wunlcn,  durch  das  Rollen  der  Räder  aber  bald 
wieder  sich  lose  arbeiteten.  Das  Verfahren  konnte  ilaher  zu- 


j nächst  aus  diesem  Grande  nicht  zur  allgemeinen  Einfühmug 
gelangen.  Aber  noch  ein  anderer  Grund  spricht  gegen  dieses 
Verfahren.  In  der  Werkstätte  zu  Montigny  wurde  zu  oben 
i angegebener  Zeit  diese  Methode  für  «eiserne»  Bandagen  ange- 
wendet. Dasselbe  auch  auf  Stahlhandagcn  nuszudehnen  möchte 
entschieden  nicht  räthlich  sein,  da  die  Structur  des  Materiales 
verändert  wird  und  kleine  Sprünge  in  der  Bandage  entstehen, 
welche,  wenn  sie  nicht  rechtzeitig  entdeckt  werden,  von  den 
unliebsamsten  Folgen  sein  können.  Gerade  mit  Rücksicht  auf 
diese  Erfahrungen  ist  von  dem  Unterzeichneten  in  den  techni- 
' sehen  Fragen  des  Vereines  deutscher  Kiscnl>ahnverwaltugeu  pro 
1877/78  die  Frage  aufgeworfen  wonlen: 

«Giebt  cs  Mittel,  lose  gewordene  Bandagen  ohne  An- 
wendung von  Blechunterlagen  auf  dem  ursprünglichen 
Rndsterne  wieder  zu  befestigen,  ohne  dass  die  Teztnr 
der  Bandage  leidet»  ? 

Zum  Engermachen  lose  gewordener  eiserner  Kurbeln  kann 
das  Verfahren  empfolilen  werden  und  ist.  solches  hier  auch  bei 
Kurbeln  von  Schiffsachsen  bereits  enirobt  worden. 

St.  Wendel,  <lon  18.  .August  1877. 

Der  kgl.  Eiscnlwlinma-schinenmeister 
.A.  Woytt. 
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weichenspitzenTerscUnss  l)6i  centralen  Weichen«  nnd  Signal- Stellapparaten. 

Mitgctheilt  TiiQi  Eiit«Db«hn-B«tricbs-In!<i>ccU)r  B««melmuiR  in  StraMburt,'. 

(Hicrzn  Fi(f.  10 — 12  auf  Taf.  XXIV.) 


Bei  mechanischer  Verbindung  von  Weichen  and  Signalen 
zum  Stellen  derselben  von  einem  Centralapparate  aus  werden  in 
vielen  Fallen  sehr  lange  Zugstaugenleitnngen  nach  den  entfernt 
liegenden  Weichen  erforderlich.  Werden  diese  Weichen  von  den 
Zogen  gegen  die  Spitze  befahren,  so  liegt  die  Gefahr  nahe,  dass 
durch  nicht  festes  Anliegen  der  Zungen  Entgleisungen  veranlasst 
werden  nnd  sind,  om  dieser  Gefahr  zu  begegnen,  bei  solchen 
Weichen  die  bekannten  Paravici ni 'sehen  oder  Jadel'schen 
Verschlösse  vielfach  angewendet.  Eine  absolute  Sicherheit  ge- 
wahren dieselben  nicht,  da  diese  Verschlösse  sehr  stark  io  An- 
spruch genommen  werden  nnd  in  Folge  dessen  leicht  im  gegebenen 
Falle  nicht  wirken,  nnd  kaum  ein  UnglQck  verboten  können, 
wenn  etwa  bei  einem  vorbergegangenen  Zuge  eine  losgelöste 
Schranbe  zwischen  Weichenzunge  nnd  Backensebiene  gefallen  ist. 
Man  bat  deshalb  in  England  nach  entfernt  liegenden  Weichen 
eine  zweite  Staugenleit nng  gefohrt,  welche  den  festen  Anschluss 
der  Weichenznnge  dadurch  herbeifohrt  resp.  controlirt,  dass  die 
Verbindungsslange  zwischen  den  Weichenznngenspitzen  seitlich 
verlängert  ist  und  in  dieser  Verlängerung  zwei  runde  Löcher 
angebracht  sind,  in  welche  ein  von  der  zweiten  Zugstongen- 
leitnng  bewegter  konischer  Dorn  eingreift.  Wird  dieses  Eingreifen 
durch  nicht  festes  Anliegen  der  Weichenznnge  verhindert,  so 
kann  der  entsprechende  Hebel  im  Ccntralapparat  nicht  nmgelegt 
und  mithin  das  Signal  fOr  den  Zug,  welcher  die  Weiche  zu 
durchfahren  hat,  nicht  gezogen  werden.  Diese  Einrichtung  ist 
zwar  absolnt  sicher,  jedoch  sehr  kostspielig,  indem  doppelte 
Stangenleitnngen  erforderlich  werden  nnd  der  Meclianismns  der 
Centralapparate  durch  die  Verdoppelung  der  Weichenhebel  eben- 
falls complizirter  wird. 

Im  Gebiete  der  Reiebseisenbahnen  werden,  nach  dem  nunmehr 
beendeten  Ausbau  der  grösseren  Bahnhöfe,  die  Weichengmppen 
bei  der  Einfahrt  in  dieselben  durchweg  mit  den  Bahnbofsab- 
scblnsssignalen  auf  mechanischem  Wege  in  Ceutralapparaten  ver- 
bunden nnd  ergiebt  sich  hierbei  in  vielen  Fallen  die  Kothwendig- 
keit,  einzelne  Weichen  bis  anf  250"  Entfemnng  von  diesen  zu 
stellen.  Bel  Aufstellung  des  Programmes  fOr  diese  Verbindungen 
wurde  auch  ein  derartiger  Weichenspitzenverschluss  von  dem 


Verfasser  verlangt,  welches  Problem  die  Firma  Schnabel 
nnd  Henning  zu  Bruchsal  in  folgender  sehr  einfacher 
Weise  löste. 

Beim  Umstellen  der  Weiche  aus  der  in  der  Skizze  (Fig.  10 
bis  12  auf  Taf.  XXIV.)  dargestellten  Lage  wird  der  in  der 
Mitte  der  Verbindungsslange  zwischen  der  Woichenzungenspitze 
eingeschaltete  Winkelhebel  a,  d,  b,  c durch  die  Zugstange  P 
! zunächst  in  die  horizontale  Lago  gedrOckt  und  macht  dieselbe 
hierbei  einen  todten  Weg  gleich  der  Lange  B2  B|.  ist  dieser 
zurOckgelegt , so  bewegen  sich  die  Zungen  bis  die  Rolle  a von 
^ A nach  A,  gelangt.  Liegt  die  Zunge  in  der  andenm  Lage  fest 
an,  so  macht  die  Zugstange  noch  einen  weiteren  todten  Weg, 
gleich  der  Lange  A,  Aj,  nnd  können  erst  dann  die  mit  dieser 
Weiche  im  Centralapparato  verbundenen  Signale  gestellt  werden. 
Liegen  die  Zangen  nicht  fest  an,  so  kann  die  Rolle  a nicht  ln 
; den  Ausschnitt  heruntergehen,  mithin  auch  der  Weichenhebei  im 
! Centralapparatc  nicht  völlig  nmgelegt  werden.  Anf  diese  Weise 
; wird  mit  einem  einzigen  Stellhebel  und  einer  einzigen  Stangen- 
leitnng  der  Zweck  erreicht,  da.ss  die  Fahrsignale  für  einen  be- 
stimmten Zug  erst  dann  gegeben  werden  können,  wenn  die 
Zangen  der  Weichen,  welche  der  Zug  durchfahren  soll,  fest 
anliegen.  Nach  Verriegelung  der  Weichen  durch  Umlegen  des 
Signalhebels  werden  die  Zungen  in  ihrer  Lage  unverrflekt  fcst- 
' gclialten,  indem  die  Rolle  a n«p.  b gegen  die  FlOchen  A,  Aj 
resp.  B|  B]  anliegen.  Der  ganze  Apparat  leidet  durch  das 
DarOberfabren  der  Zöge  gar  nicht.  Derselbe  ist  mit  einem 
. Eisenblecbkasten  so  umschlossen,  dass  Kit^  oder  Schmutz  nicht 
leicht  auf  die  Gleitflache  A A|  oder  B B,  fallen  kann,  mithin 
auch  die  Unterhaltung  des  .Apparates  nicht  viel  Kosten  verur- 
: Sachen  kann. 

' Ein  auf  dem  Bahnhöfe  Strassburg  seit  einigen  Wochen 
I probeweise  aufgestellter  Apparat  funktionirt  in  jeder  Beziehung 
! zweckensprechend. 

Der  Firma  Schnabel  & Henning  ist  der  Apparat  fflr 
I Baden  patentirt  und  bat  dieselbe  das  Patent  fOr  das  Deutsche 
I Reich  nacbgesucht. 


Bericht  über  den  Zngfürdemngg*  and  Werkstättendienet  der  österreichischen  Südbahn,  und 
insbeeondere  über  die  Betriebsresnltate  der  Oebirgsstrecken  Semmering,  Brenner,  Pasterthal, 
St.  Peter-Pinme,  während  der  Jahre  1878,  1878,  1874  nnd  1876. 

Mittheilung  des  Heim  A.  Gottaobalk,  Maschinendirector  der  Ssterr.  SOdbahn  in  Wien. 

(Hierzu  Tcittafcl  M.) 

Wir  haben  zn  Beginn  der  Wiener  Weltausstellung,  im  Mai  | Obwohl  wir  aber  die  Ergebnisse  der  letzten  4 Jahre  nichts 
1873,  S.  229  des  techn.  Vereinsorgans  (1873)  einen  Bericht  aber  j Hervorragendes  zu  verzeichnen  haben,  so  glauben  wir  doch,  dass 
die  Zugförderungs-Ergebnisse  der  Oesterreichischen  SOdbahn  ver-  | es  fOr  die  Leser  dieser  Zeitschrift  von  Interesse  sein  wird,  den 
öffentlicht,  welcher  mit  dem  Betrieb^abre  1871  schliessl.  ] Betrieb  einer  Balm  zu  verfolgen,  welche  vermöge  ihrer  Neigungs. 

Orsao  Ihr  die  Portschrlno  do.  ClH-alMlinireffliu.  Neae  Folz«.  ZIV.  B«Bd.  BrgZaznBf.htO  IS77.  36 
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nnd  Krflmmungsverh&ltnisse  za  den  schwierii;sten  in  Earopa  ge- 
zählt werden  mnss. 

Zu  den  in  unserem  letzten  Berichte  angefflhrten  Gebirgs- 
strecken  Brenner  und  Semmering  sind  seither  2 neue:  die  Strecke 
von  Villach  nach  Franzensfeste  (Pusterthal)  und  jene  von  St.  Peter 
nach  Fiume  hinzugewachsen. 

Noch  ist  die  Frage  der  Ergänzung  des  Europäischen  Elisen- 
bahnnetzes  durch  Erbauung  neuer  Gebirgsbahnen  auf  der  Tages- 
ordnung, und  schon  dies  dQrite  unserer  gegenwärtigen  Arbeit 
eine  wohlwollende  .Aufnahme  sichern. 

Zur  Erleichterung  des  Vergleiches  werden  wir  die  in  un-  | 
seren  vorbergegangenen  Berichten  angenommene  Reihenfolge  ein- 
halten  und  diesem  Berichte  die  Längenprohlc  unserer  Linien  und 
eiuc  Tabelle  anhängen,  welche  die  Längen,  die  Neigungs-  und  > 
KrOmmungsverliäUnisse , die  Maximalsteigungen  nnd  kleinsten  \ 
Halbmesser  der  verschiedenen  Strecken  unseres  Netzes  aufweist.  1 

Hanptllnle  njen-Trlest  saniil  XebealiBieD. 

Die  Tabellen  Nr.  1 und  2 enthalten  die  in  den  Jahren  1872  | 
b'  -87ö  auf  der  Ilauptlinic  Wien-Triest  und  ihren  Zweiglinien  I 
erzielten  Ergebnisse  in  vergleichender  Zusammenstellung  mit  | 
denen  der  vorherg>'henden  Jahre.*)  Sie  zeigen  mit  Hülfe  der  j 
Tabelle  Nr.  16.  dass,  wenn  die  Gestehnngspreise  pro  Zngkilometer  I 
für  die  4 letzten  Jahre  höher  waren,  als  die  in  den  vorherge-  | 
gangenen  Jahren,  der  Grund  hierfür  einerseits  in  der  Erhöhung  j 
der  Durchschnittsbelastung  der  Lastenzüge,  und  andererseits  in  j 
der  vermehrten  Leistung  der  PersonenzOge  im  Verhältnisse  zur  ; 
Leistung  der  Lastenzüge  zu  suchen  ist. 

In  der  That  hat  die  Weltausstellung  von  1873,  welche  im  ! 
Voraus  die  Löhne  und  Matcrialpreise  vertheuerte,  bezüglich  des  J 
G0tertransi)5rtes  die  gehegten  Erwartungen  nicht  erfüllt,  und  ] 
andererseits  Lat  die  Geldkrisis,  die  s<-it  Mai  1873  wüthet,  auf  ' 
Handel  und  Industrie  und  naturgemäss  auch  auf  den  Transport 
der  Waaren  höchst  lähmend  gewirkt.  | 

Der  Einfluss  der  verhältnissmässig  grösseren  Leistung  der  ^ 
PersonenzOge  macht  sich  besonders  fOhll>ar  im  Preise  pro  Kilo-  j 
meter-Tonne.  | 

Derselbe  würde  noch  fühlbarer  gewesen  s<‘in,  wenn  nicht 
als  theilweiser  Ausgleich  die  vorzüglichen  Ergebuisse  vorhanden 
wären,  die  wir  am  Karst,  in  Folge  der  ErseUung  der  früher 
verwendeten  Tendermaschinen  mit  6 gekuppelten  Rädern  durch 
Achtkupplermaschinen  mit  Schlepptendcm,  erzielt  haben. 

Um  davon  eine  Vorstellung  zu  geben,  wird  die  Anftthrung 
der  Tbatsache  genügen,  dass  im  Jahre  1875  die  erwähnte  Sub- 
stitution der  Maschinen  in  den  eigentlichen  Zugförderungs-Aus- 
lagen eine  Ersparniss  von  nahe  fl.  100,000  gegenüber  den  ent- 
sprechenden Kosten  des  Jahres  1871  zur  Folge  halte. 

Noch  einige  Jahre  mit  solchen  Ergebnissen  werden  hin- 
reichen, um  die  Anschaffungsko.sten  der  Achtkupplermaschinen  zu 
amortisiren. 

•)  Alle  mit  dem  Jahre  ISüO  beginnenden  Tabellen  sind  der 
bi-siercn  Ucbemicht  wegen,  durch  Hinweglassmig  der  Betrieb-sjahre 
1861— 1866  gekünt  worden. 

Das  Jahr  1860  war  das  erste,  das  Jahr  18<17  das  letzte  Belriebs- 
jahr  unsere«  Vorgängers  hu  Muschinen-Diensto. 


Wenn  wir  als  Ausgangspunkt  die  Resultate  des  Jahres  1867 
annebmen,  welche  wir  von  unserem  geschickten  Vorgänger  über- 
nommen haben,  und  welche  mit  Recht  als  sehr  günstig  betrachtet 
wurden,  so  sehen  wir  im  Ganzen,  dass  die  Durchschuittsbelastan^ 

der  Züge  von 177,35  Tonnen, 

wie  sie  im  Jahre  1867  war,  auf  ....  207,65  < 

d.  i.  fast  um 19  ^ 

gestiegen  ist,  während  die  Gestehungskosten  des  Zngkilometers, 
42,8  Kreuzer  im  Jahre  1875,  im  Verhältnisse  zu  den  entsprechen- 
den des  Jahres  1867  nur  nm 10  ^ 

gewachsen  sind. 

Dagegen  ist  der  Preis  pro  kilometrische  Tonne  der  Brutto- 
last, die  im  Jahre  1867  noch 0,2194  Kreuzer 

betrug,  im  Jahre  1875  auf 0,2061  < 

berabgesunkeii , hat  also  die  sehr  bedeutende 

Herabminderung  von 6 

zu  Gunsten  des  letzteren  Betriebsjahres  ergeben. 

Wenn  man  die  Einzclnpostcn  der  Gestehungakosten  pro 
Zngkilometer  prüft,  so  ersieht  man,  dass  die  Anslagen  des  Ca- 
pitels:  «Führung»  in  den  letzten  Jahren  bis  1673,  wo  sie 
ihr  Maximum  erreichten,  im  Steigen  waren,  was  seine  Erkl&mng 
in  der  Erhöhung  der  Bezüge  und  Arbeitslöhne  findet,  die  bis 
zum  Jahre  1873  stetig  zunahm  and  seit  dieser  Zeit  fast  unver- 
ändert geblieben  ist. 

Die  Ausgaben  für  Brennstoff  waren  seit  1871  ununter- 
brochen im  Fallen  begriffen  nnd  zeigen  nur  im  Jahre  1869,  wo 
die  Zahl  der  PersonenzOge  verhältnissmässig  viel  kleiner  war, 
als  in  den  letzten  Jahren,  eine  niedere  Ziffer,  als  die  des 
Jahres  1875. 

Dieses  Resultat  wurde  gleichzeitig  bedingt  durch  die  niedri- 
geren Preise  des  Brennstoffes  und  durch  die  bessere  Ausnutzung 
dieses  letzteren,  welche  znm  grossen  Theile  der  beständigen 
Vergrösserung  der  Feucrbüchsen  unserer  Maschinen  znzuschrei- 
ben  ist. 

Wenn  man,  wie  dies  in  unseren  früheren  Mittheilungen  der 
Fall  war,  die  verwendeten  Mengen  der  verschiedenen  Braunkoh- 
lonsorten,  deren  Ileizkraft  zwischen  47  )b  und  70  ^ gegenüber 
der  Steinkohle  schwankt,  auf  das  Aequivalent  von  Witkowitzer 
Coke  aus  dem  schlesischen  Becken  zurückführt,  so  findet  man, 
dass  pro  Kilometer  des  Durchschnittszuges  nachstehende  Mengen 
verbraucht  wurden: 


Kilogr. 

Im  Jahre  1867  das  Aequivalent  von  . 

. 13,26 

« « 

1868  • 

• 

. 13,  8 

« « 

1869  - 

m 

■ 14,  1 I 

1870  - 

< 

• 14,  5 

Witkowitzer 

« « 

1871«  « 

« 

16, — 

Cok«^. 

« « 

1872  . 

. 15,  2 l 

« « 

1873  - 

. 15,  4 1 

1874  - 

. 14,  7 

«*  « 

1875  < 

4f 

. 14,  3 

Dividiren  wir  die  eben 

genannten  Quantitäten  dnreh  die 

mittlere  Belastung  pro  Zug, 

so  finden 

wir  weiter, 

dass  wir  für 

jede  kilometrische  Tonne  der  Bmttolost  an  Brennstoff  verbraucht 
habeu : 
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Im  Jahre 

1867  das  Aequivalent  von 

Kilogr. 
0,07479  1 

« « 

1868 

« 

« 

« , 

0,07271  1 

1869 

« 

« 

« . 

0,06966  1 

« « 

1870 

m 

< 

« • 

0,07242  f 

1871 

« 

0.07558  < 

« « 

1872 

« 

« 

* • 

0,07200  l 

« «f 

1873 

« 

0,07345  1 

1774 

« 

« 

« , 

0,07138  1 

1875 

« 

« , 

0,06899 

Witkowitzer 

Coke. 


Was  den  Darcbsclinittspreis  der  Kohle  anbelangt,  so  betrog 
derselbe  för  das  Aeqnivalent  einer  Tonne  Witkowitzer  Coke: 


Tm 

Jahre 

1867  . . . 

Fl.  8,690 

« 

« 

1868  . . . 

« 8,004 

« 

« 

1869  . . . 

- 7,414 

m 

4t 

1870  . . . 

- 7,526 

« 

« 

1871  . . . 

. 7,884 

« 

« 

1872  . . . 

« 8,332 

« 

« 

1873  . . . 

. 8,060 

« 

« 

1874  . . . 

« 7,964 

« 

1875  . . . 

« 7,560 

Daraus  ergicbt  sich  die  entsprechende  Anslage  pro  kilome- 
trische  Tonne  der  Bmttolast: 


Im  Jahre 

1867  .... 

0,065 

Kreuzer  i 

< « 

1868  .... 

0,058 

< 

1869  .... 

0,052 

« 1 

1870  .... 

0,054 

« 1 

« « 

1871  .... 

0,060 

« 

« « 

1872  .... 

0,060 

i 

•t  « 

1873  .... 

0,059 

« « 

1874  ,.  . . . 

0,057 

« 4t 

1875  .... 

0,052 

4t 

Auslagen 

Ihr  Schmierung 

waren 

in  den  letzten 

Jahren  durch  Herabmindemng  der  Oelpreise  in  Abnahme. 

Die  Auslagen  ihr  den  Wasserdienst  dagegen  haben  seit 
der  obengenannten  Epoche  stets  zngenommen,  und  zwar  infolge 
der  Erböhung  des  Arbeitslohnes,  der  Verminderung  des  gegen 
Entgelt  an  dritte  Personen  abgegebenen  Wasserqnantums  und  be- 
sonders durch  die  Kosten  der  Pr&parimng  des  Wassers  in  der 
Strecke  «Wien-Neustadt» ; dennoch  ist  die  Auslage  dieses  Capitcls 
pro  Zagkilometer  im  Jahre  1875  noch  niedriger,  ais  die  ent- 
sprechende des  Jahres  1867  und  der  vorhergehenden  Jahre. 

Die Gesammtsumme  desCapitels«Allgemeine  Auslagen 
fUr  Maschinen  nnd  Wagen»,  ist  seit  1868  constant  ge- 
blieben, und  niedriger,  als  die  analogen  Auslagen  des  Jahres  1867. 

Die  Auslagen  fOr  Reparatur  der  Maschinen  sind  in- 
folge des  zunehmenden  Alters  der  Locomotiven  und  der  Ver- 
thenerung  der  .\rbeitslObne,  sowie  der  Materialpreise  beständig 
im  Wachsen  begriffen. 

Die  beiden  letzteren  Ursachen  haben  ganz  besonders  ihren 
Einfluss  bis  in  das  Jahr  1874  ftlhlbar  gemacht.  Die  Tbeuerung 
der  Materialien  ist  zwar  seitdem  im  Schwinden,  aber  die  .Arbeits- 
löhne sind  seit  1873  d.  h.  seit  der  Zeit,  wo  sie  eine  durch- 
schnittlicbe  Erhöhung  von  15  ^ gegenüber  dem  Preise  von  1871 
erfahren  haben,  stationär  geblieben. 


Die  gleichen  Ursachen  haben  auch  die  Vermehrung  der 
Auslagen  fOr  Instandhaltung  der  Wagen  zur  Folge  gehabt. 

Bis  in  das  Jahr  1874  haben  wir  die.se  Steigerungen  zu  be- 
kämpfen gesucht,  indem  wir  das  Instandbaltungs-Conto  durch 
einen  Tbeil  der  Ersparnisse  entlastet  haben,  welche  wir  bei  Er- 
bauung von  neuen  Wagen  in  unseren  Werkstätten,  zu  einem 
gegenober  den  Fabrikpreisen  um  15 — 20  % niedrigeren  Preise 
erzielten.  Dieser  Neubau  bat  seit  1 87  4 aufgebOrt ; wir  roassten 
sogar  io  den  letzten  Jahren  die  gänzliche  Reconstruction  alter 
Wagen,  die  noch  vom  Staate  herrOhren,  nnd  ein  durcbscbniit- 
liches  Alter  von  20  - 25  Jahren  hatten , vornehmen , und  die 
Kosten  dafbr  mit  .Ausnahme  eines  unbedeutenden  Theiles  (fllr 
die  Auswechselung  hölzerner  Langbäume  durch  eiserne  Lang- 
träger,  der  alten  Federn  durch  neue  mit  Oesen.  und  der  Glieder- 
knp|>eln  durch  Scbraubenkuppeln)  ganz  dem  Instandhaltungs- 
Conto  zur  Last  schreiben. 

Was  schliesslich  insbesondere  die  Personenwagen  betrifft,  so 
haben  die  Opfer,  welche  die  meisten  Oesterreiehiseben  und  Deut- 
schen Bahnen  fOr  die  Bequemlichkeit  der  Reisenden  gebracht 
haben,  auch  uns  veranlasst,  das  Innere  der  Wagen  I.  und  II. 
Glosse  mit  mehr  Luxus  anszustatten. 

So  erklärt  sich  die  Erhöhung  fOr  die  beiden  Capitel  (In- 
standhaltung der  Personen-  nnd  I^istwagen)  in  diesen  letzten 
Jahren  nnd  besonders  in  den  Jahren  1874  und  1875. 

Bevor  wir  dieses  Capitel  verlassen,  bemerken  wir  ein  fOr 
allemal,  dass  die  Reparaturkosten  des  Wagenparks  (Personen- 
nnd  Lastwagen)  seit  1872  auf  die  verschiedenen  Sectionen  ver- 
theilt wurden,  wobei  wir  die  Leistungen  fär  die  Sectionen  mit 
grossen  Steigungen  — Semmering,  Brenner,  Lienz  - ßrunneck. 
St.  Peter-Fiume  — um  25  höher  angenommen  haben,  um  so 
die  grössere  Abnutzung  der  Wagen  in  diesen  schwierigen  Strecken, 
wo  die  Bremse  beständig  angewendet  werden  muss,  in  Rechnung 
zu  bringen. 

Diese  Vertbeilung,  welche  ganz  begründet  ist,  batte  vor  dem 
Jahre  1872  keine  Berechtigung,  weil  damals  unsere  Tj^roler 
Linie  von  der  Hauptlinie  noch  vollkommen  getrennt  war,  und 
die  Werks>ätte  Innsbruck  ausschliesslich  fflr  Tyrol  arbeitete, 
während  seit  der  Eröffnung  der  Linie  Villach -Franzensfeste  (No- 
vember 1871)  die  drei  Werkstätten  Wien,  Marburg  nnd  Inns- 
bruck ohne  Unterschied  an  der  Reparatur  aller  Fahrbetriebs- 
mittel  arbeiten,  wobei  jedoch  die  innere  Ausstattung  der 
Personenwagen  I.  Classe  vorzugsweise  der  Werkstätte  Wien 
Vorbehalten  ist. 

Die  Kosten  für  Schmierung  der  Wagen  wurden  in 
analoger  Weise  auf  die  einzelnen  Sectionen  der  Bahn  nach  dem 
Verhältnisse  der  auf  den  verschiedenen  Strecken  gemachten 
Leistungen  der  Wagen  vertheilt. 

Die  Auslagen  fQr  dieses  Capitel,  welche  in  den  Jahren  1872 
und  187.3  sich  bedeutend  erhöht  hatten,  sind  in  Folge  des  Rück- 
ganges der  Fettstoffpreise  in  den  Jahren  1874  nnd  1»75  be- 
trächtlich gesunken.  Wir  bestreben  uns,  dieselben  immer  mehr 
nnd  mehr  zu  reguliren,  indem  wir  an  Stelle  der  Lager  mit 
starrer  Schmiere,  welche  bei  dem  grössten  Tbeile  der  vor  1868 
erbauten  Wagen  in  Verwendung  waren,  nach  und  nach  I.ager 
Ihr  Oelschmierung  setzen. 

36* 
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Es  ergifbt  sich  ans  dieser  Anseinandersetznng , dass  mit  I 
Hinsicht  anf  die  seit  1872  eingetretenen  Verhältnisse  die  Er-  ' 
gehnisse  der  4 letzten  Jahre  nicht  weniger  günstig  sind,  als  die  | 
der  vorhergegangeoen.  ■ i 

Im  Ganzen  genommen  ist  der  Gestehangspreis  pro  Kilome- 
ter eines  nngleich  starker  belasteten  Durcbschnittszoges  gegenOher  j 
dem  entsprechenden  Preis  von  1860  um  46.3  % niedriger. 

ScBaeriag. 

Die  vom  Jahre  1872  -1875  durch  die  Zugförderung  im  Be- 
sonderen und  den  Betrieb  im  Allgemeinen  am  Semmering  erziel- 
ten Ergebnisse  sind  in  den  Tal>eUeu  N'o.  3,  4,  .5  und  6 zusam-  ' 
mengefasst,  welche  behufs  Vergleichung  gleichzeitig  auch  die  ent- 
sprechenden Resultate  der  vorhergegangenen  Jahre  enthalten.  j 

Wie  vorauszusehen  war,  ist  es  unmöglich  gewesen,  den  viel  ^ 
niedrigeren  Preis  von  fl.  0,531,  auf  welchen  wir  1871  pro  Kilo- 
meter des  einfachen  Zuges  gekommen  waren,  aufrecht  zu  er-  i 
halten. 

Dieselben  Ursachen,  welche  wir  schon  aasfohrlich  bei  der 
Hauptlinie  auseinander  gesetzt  haben,  haben  die  nämlichen  Wir- 
kungen auf  die  Betriebskosten  der  Semmeringstrecke  ausgeobt; 
die  verbaltnissmassig  grössere  Entwickelung  des  Personenzag-  ' 
Verkehrs  hat  vor  Allem  im  Jahre  1874  zur  Verminderung  der 
durchschnittlichen  Zagbelastung  und  demgemlUs  zur  Vermehrung 
■ der  Gestehungskosten  pro  kilometriscbe  Tonne  beigetragen. 

Die  Auslagen  fa-st  aller  Capitel  haben  sich  erhöht,  Vorzugs-  | 
weise  aber  jene  der  Masebinenreparaturen  wahrend  der  2 ; 
letzten  Botriebsjahre,  weil  wir  die  Instandhaltung  mit  den  Kosten  ' 
der  Reconstruction  unserer  alten  Sechs-  und  Achtkupplermasc^hinen  | 
belasten  mussten.  Im  Jahre  1874  hatten  wir  nicht  weniger  als  13 
Reconstructionen  oder  grosse  Reparaturen  an  den  46  Maschinen 
vorzunchmen,  welche  den  Dienst  am  Semmering  verrichten. 

Einzig  und  allein  die  Auslagen  des  Capitels  «Brennstoff« 
sind  wahrend  der  3 Jahre  1872,  1873  und  1875  herabge- 
gangen. 

Die  Erhöhung  im  Jahre  1874  erklärt  sich  durch  die  ge- 
ringere Durchschnittsbelastung  der  ZOge  und  vor  .Allem  durch 
die  Verwendung  einer  grösseren  Menge  Leobener- Braunkohle,  die 
tbeurer  zu  stehen  kommt,  als  jene  aus  dem  Untersteirischen 


Becken,  durch  welche  wir  dieselbe  deshalb  immer  mehr  und  mehr 
zu  ersetzen  trachten. 


Die  Vergrösserung  der  FeuerbOchsen  unserer  Masebineu-  bat 
stets  die  Verminderung  des  Brennstoffverbrauchs  pro  kilometrische 
Tonne  der  Bruttobelastnng  zur  Folge  gehabt. 


Dieser  Verbrauch  war  Folgender: 

Kilogr.  0,17752  pro  kilometrische  Tonne  im  Jahre  1869 
. 0,19063  . - ...  1870 

. 0,19050  - . ...  1871 

« 0,17594  « « ...  1872 

. 0,17451  * « ...  1873 

« 0,17255  • « « ..1874 

. 0.16624  - - ...  1875 

Diese  Ergebnisss?  Oberragen  weil  jene  vom  Jahre  1868 
(Kilogr.  0.19222).  wo  noch  die  I.astzOge  am  Fasse  des  Berges 
in  2 Theile  getrennt  wurden. 

Wir  sind  also  immer  mehr  zu  dem  Schlüsse  berechtigt, 
dass  entgegen  den  im  gleichen  Falle  aufgestellten  IlypotbeseO, 
die  Anwendung  der  Schiebeinaschinen  weder  die  Adhaesion  be- 
einträchtigt. noch  für  den  Koblenverbrauch  naebtheilig  ist. 


Die  beständige  Anwendung,  welche  wir  von  dieser  Art  der 
Zngbcfördemng  schon  volle  8 Jahre  machen,  und  zwar  selbst 
in  Strecken,  wo  auf  KrOmmungeu  von  nur  180"  Halbmesser 
ohne  Vermittlung  von  Geraden  Gegencurvon  folgen,  bat  uns 
volle  Befriedigung  gegeben. 


Da  diese  Art  der  Zngbeförderung  auch  vom  Standpnnkte 
der  Sicherheit  grosse  Vortheile  bietet,  so  verdient  sie  eine  immer 
ausgedehntere  praktische  Anwendung  auf  dem  Gebiete  grosser 
Steigungen. 

Wir  wiederholen  hier,  dass  hierzu  als  nothwendige  Er- 
gänzung eine  Dampfbremse  oder  Luftbremse  gehört,  die  dem 
Führer  jeder  Zeit  zu  Händen  sein  muss,  um  die  Geschwindig- 
keit zu  regeln  oder  anf  der  Thalfalirt  vor  einem  Hindernisse  ein 
rasches  Anbalten  zu  ennöglichen. 

Die  nachstehende  Tabelle  giebt  die  Leistungen  der  Züge  anf 
dem  St'mmering  vom  Jahre  1868  bis  1875  und  zeigt  das  be- 
deutende Wachsen  der  absoluten  und  relativen  I.eistung  der  Per- 
sonenzQge  in  den  letzten  4 Jahren. 


Bezeichnung. 

\m  i$69 

i 

1S70 

1871 

1572 

1S74 

1875 

1.  Pentonenz.  befördert  durch  eine  Sechskuppleniiaschine 

2.  IjistzQge  befönlert  durch  eine  Achtkupplennaschine  . 

Gesammtleistung  .... 

1 

Kilom.  Kilem. 

93185.61  9317.S- 
2764Sm;.9  I 829490,— 

Kilom. 

106901.9 

886438,4 

Kilom.  Kilom. 

107698,4  1 14481.8 
488280,. 5 j.’>:mG4,— 

Kilom. 

I72G57,— 

■552fm.- 

Kilom. 

13531 1.5 

434700.5 

Kilom. 

125.502.S 

44304.5.2 

374672,5  1 427668,- 

493.340,3 

595978,9 

ß‘l771tö,5' 

721698.— 

570012,- 

56854S, — 

Im  Zusammenhalt  mit  Tabelle  Nr.  3 kann  man  hieraus  den 
Einfluss  der  Geschwindigkeit  auf  die  Gestehungskosten  der  Züge 
entnehmen. 

Wenn  wir  wie  früher  auuehmen.  dass  die  Zugbefördemngs- 
kosten  pro  Kilometer  eines  Personenzuges,  befördert  mittelst  einer 


einzigen  Secliskupplermaschine  die  Hälfte  von  jenen  eines  doppel- 
ten l.astenzugcs  betragen,  der  getheill  oder  auf  einmal  mit  2 
Achtkupplermaschinen,  eine  an  der  Spitze,  die  andere  am  Ende, 
befördert  wird,  so  sieht  man,  dass  seit  1867  die  Kosten,  wie 
folgt,  v.iriirt  haben: 
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Zugfördcrungslosten  pro  Kilometer.  i 

1S67 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Old. 

Für  einen  Pcisonenzug,  der  mit  einer  einzigen  8echsku]iplennaschine  über  : 
den  Semmering  befördert  wird 

0.5.M 

0.49S 

0,.S92 

0.531  1 0.546 

0,572 

0,697 

0,609 

Für  einen  I^itenzug,  der  auf  zweimal  (vor  1869),  oder  auf  einmal  mit  einer 
Zug»-  und  Schiebemaschinc  (seit  IStiü)  befördert  wird 

1.109 

0,997 

1.185 

i 

1,061  1 1,092 
* 

1.144 

1.394 

1,218 

Die  Resultate  von  1872  bis  1875  können  mit  Rflcksicht 
auf  die  bestehenden  Verhältnisse  als  günstig  betrachtet  vrerden; 
sie  zeigen  nach  Tabelle  No.  4 noch  sehr  bemerkbare  Redneüo* 
nen  gegenüber  den  entsprechenden  Kosten  des  Jahres  1860,  wo 
die  Maitcbinon  noch  nicht  nrogestaltet , ihre  FeuerbOchsen  noch 
nicht  vergrössert  und  ihre  Zugkraft  noch  nicht  verstärkt  war. 

Macht  man  für  die  Kosten  der  Bahnerhaltung*)  die  oben 


I bezüglich  der  Zugfördernngsauslagen  anfgestellte  Annahme  und 
fügt  man  ausserdem  wie  in  den  früheren  Jahren,  die  dureb- 
. schnittlichen  Auslagen  für  den  Transjwrtdienst,  sowie  die  Kosten 
^ für  die  sdlgemeine  Verwaltung  hinzu,  so  erhalt  man  die  Daten 
von  Tabelle  No.  6,  welche  die  gesammten  Betriebskosten  dee 
Semmering  seit  1867,  u.  z.  vergleichend  mit  den  analogen  Aus- 
lagen der  übrigen  Strecken  der  Linien  naebweisen. 


1 

Bezeichnung  der  Ausgab^>osten  für  Instandhaltung  und  ' 
Aufsicht  der  Semmering-Bahn.  ! 

Auslagen 
des  JsJircs 
1872 

Auslagen 
des  Jahres 
1873 

Auslagen 
des  Jaliri'S 
1874 

Auslagen 
de.i  Janres 
1875 

Durchschnittliche 
Ao-sgaben  seit  dem  Jahre 
1860 



pro  Bahnkilo  in  eter 

im  Ganzen 

pro  Bahn* 
idlometar 

Unterbau j 

Oberbau 

Hochbau 

Abschluss  der  Bahn I 

Bahnaufsicht ' 

Ausserordentliche  Arbeiten ! 

Geschäftsleitung 

Gulden 

275.31 

24.54,41 

167,78 

27,28 

4.54.61 

53,74 

2tW,76 

Golden 

372.86 

2061,89 

2S.S.72 

26.52 

4*52.tW 

120.59 

191,92 

Gulden 

289,04 
1440..53 
1 56.(54 
20.13 
4»9,45 
2.37,78 
205,23 

Gulden 

292,04 
1 1.50,.50  1 

157.48 
1.8,19 

475,70 

173.49 
264.33 

Gulden 

1162.3,- 

118489,— 

7824,— 

1464,— 

19649,— 

6246,— 

8146,— 

Gulden 

278,.59 

2839.86 

187,54 

3.5.09 

470,97 

149,71 

195,25 

Summa  . . 

3*522,84 

3524,06 

2531,73 

173431,— 

4157,01 

Tyraler  Linie. 

Die  Tabellen  No.  7 und  8 zeigen  die  auf  der  T.vroler 
Linie  von  1872  bis  1875  erzielten  Ergebnisse  vergleichsweise 
mit  denen  der  vorhergehenden  Jahre. 

Man  sieht  daraus,  dass  die  Gesammtauslagen  des  Zug- 
ftirderungsdienstes  pro  Zngkilometer  mit  der  Zunahme  des 
Verkehrs  bis  zum  Jahre  1875  stetig  abgenommen  haben. 

Da  die  Totalleistnng  der  Züge  von 

1 53-1.959  Kilometer  im  Jahre  1874  auf 
1526,978  . . . 1875 

herabgegangen  und  die  entsprechende  Arbeit  in  Kilometer- 
Tonnen  von 

248ll2,267„6  Kilometer-Tonnen  Bruttolast  auf 
247164, 434, ,8  gcsnnken  Ist,  so  resultirt  daraus  für 
1875  ganz  selbst  verständlich  eine  Erhöhung  der  Kosten  in  den 
Capiteln  Führung  und  allgemeine  Auslagen. 

Was  jwloch  vor  Allem  im  Jahre  1&75  zur  Steigening  der 
Gestehungskosten  beigetragen  hat , ist  die  bctrSchtlicbe  Ver- 

•)  Wir  verdanken  die  auf  die  Dahnerhaltung  bezüglichen  Daten 
der  Güte  de«  Hctni  Prennlnger,  Nachfolger  de»  Herrn  Bolze  al» 
Director  der  Dahncrhaltung.  Herr  Prennlnger  theilt  uns  überdies 
noch  nachstehende,  gewiss  interes.»ante  Daten  mit.  Dieselben  geben 
einen  Vergleich  zwischen  den  Kosten  für  iSahnerhaltung  und  Balmanf- 
«icht  pro  Uahnkilnin.  in  den  Jahren  187S,  1-878,  1874  und  1875  und 
den  von  18(!0  bnt  1875,  also  während  eines  Zeitraumes  von  16  Jahren 
erzielten  entsprechenden  Durchschnittaresultaten. 


raehmng  der  Auslagen  für  Instandhaltung  der  Fahr- 
botriesbsmittel. 

Diese  Auslagen  pro  Zugkilomotcr  überschreiten  im  Jahre 

1875 

um  21,5  ^ die  des  Jahres  1874 
. 42,5  ...  . 1873 

« 44,4  « « « « 1872 

und  endlich  «51,9«  « « « 1871. 

. Und  doch,  trotz  der  fortschreitenden  Zunahme  der  Repa- 
raturkosten — welche  übrigens  in  unserem  letzten  Berichte 
vorausgesehen  ward,  da  wir  es  damals  noch  mit  neuerem  Ma- 
teriale zu  thun  hatten,  welches  seit  1867  alt  geworden  ist  — 
überschreiten  im  Jahre  1875  die  Gesammtauslagen  des 
Dienstes  pro  Zngkilometer 

jene  des  Jahres  1874  nur  um  5,5  Jb 

« « « 1873  « * 2,3  • 

« « « 1872«  * 0.7  • 

und  sind  gegen 

jene  des  Jahres  1871  um  3,1  ^ 

und  gegen 

die  des  Jahres  1868  nm  6,7  % 


niedriger. 

Diese  günstigen  Resultate  sind  bauptsAcblich  den  bei  dem 


' brauche  erzielten  Ersparnissen  zu  verdanken. 
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Seit  der  Eröffnung  der  Verblndnngslinie  Villach  - Franzens- 
feste (November  1871)  waren  wir  in  der  Lage,  die  Pilsener 
nnd  Saarkohle,  die  wir,  besonders  am  Brenner,  seit  1867  ver- 
wenden mussten,  durch  Braunkohle  von  Pohnsdorf  (Oborsteier- 
mark)  und  solche  aus  Untersteiermark,  die  wir  Ober  Villach- 
Franzensfeste  znftthren,  zu  ersetzen. 

Die  Durchschnittspreise  einer  Tonne  Brennstoff,  reduzirt 
auf  schlesischen  Coke,  waren  seit  Eröffnung  der  Tyroler  Linie 
folgende : 


fl. 

16,888 

im 

Jahre 

1868 

« 

15,378 

« 

1869 

14,126 

« 

1870 

16,204 

. 

1871 

< 

14,766 

. 

- 

1872 

14,026 

« 

1873 

« 

11,360 

m 

< 

1874 

. 

10,636 

« 

« 

1875. 

Die  entsprechenden  Verbrancbsmengen  und  Aaslagen  sind 
in  nachstehender  Tabelle  angeführt : 


Jahr. 

’ 

Verbrauch  an  Brennstoff’ 
in  ä'piivalenten  Einheiten  des 
echlesisclien  Coke 

Aaslagen 

ihr  Brennftoff  pro 
Kilometer-Tonne 

1 Zugk&ometer 

pro  kilomeüiicbe 
Tonne 

, in  Kilognunni 

in  Kilogramm 

in  Kreuzern 

1868 

12.63 

0,11241 

0.1898 

186!» 

10.98 

0,102.36 

0.1.560 

1870 

11.05 

0,09’289 

0,1312 

1871 

14,32 

0,10822 

0.1754 

1872 

13,66 

0.097W 

0,1433 

1873 

14..54 

0.09149 

0,1283 

1874 

14.7.5 

0,09126 

0.1037 

1875 

14,73 

0.09  KM 

0.0968 

Die  in  dem  Betrieb  der  Tyroler-Lioie  erzielten  Ersparnisse 
beschränken  sich  jedoch  nicht  auf  diesen  Punkt  allein,  sie  sind 
auch  zum  nicht  geringen  Theile  der  besseren  Ausnutzung  der 
Zugkraft  der  Maschinen  znzuschreiben ; dies  lehrt  ein  Blick  auf 
die  Tabelle  Nr.  8.  Man  sieht,  dass  seit  dem  Jahre  1868  bis 
einschliesslich  1875  die  Durchschnittsbelastung  beständig  zn- 
geuommen  hat,  und  dass  dieselbe  schliesslich  von 

112,4  Tonnen,  wie  sie  im  Jahre  1868  war,  bis  auf 
161,85  « im  Jahre  1855  — d.  i.  um  44  ^ — 

gestiegen  ist. 

Dieser  Erhöhung  entspricht,  trotz  der  vcrhältnissmässig 
beträchtlichen  Zunahmen  der  Instandhaltnngsauslagcn  für  Fahr- 
hctriebsmittel,  die  Verminderung  um  26  ^ gegenüber  den  Ge- 
stehungskosten pro  kilometrische  Tonne  im  Jahre  1868,  wel- 
ches Jahr  als  erstes  regelmässiges  Betriehsjahr  der  Tyroler 
Linie  angenommen  werden  muss. 

Wie  aus  Tabelle  Nr.  8 hervorgeht , war  die  Vermehrung 
der  durchschnittlichen  Belastung  der  ZOge  seit  1872  sehr  be- 
trächtlich; es  ist  also  ganz  natürlich,  dass  dies  eine  ent- 
sprechende Verminderung  der  Gestehungskosten  pro  Kilometer- 
Tonne  zur  Folge  hatte. 

Wie  günstig  jedoch  an  und  für  sich  diese  Resultate  sein 
mOgen,  so  sind  sie  doch  von  den  auf  der  Hanptlinie  erzielten 
noch  weit  entfernt. 


Der  Unterschied  ist  der  geringeren  Entwickelung  des  Ver- 
kehrs nnd  besonders  dem  Einflüsse  der  Streken  mit  grossen 
Steigungen,  deren  Länge  Ober  40  % der  Gesammt-Länge  der 
Tyroler-Linie  erreicht,  znznsclireibcn. 

Wir  haben  gedacht,  dass  es  von  Interesse  ist,  die  erzielten 
Resultate  mit  Ausscheidung  dieses  Einflusses  darzustellen,  und 
haben  in  Tabelle  Nr.  9 die  Ergebnisse  der  Ilauptlinie  Wien- 
Triest  sammt  Nebenlinien,  mit ' vollständigem  Ausschlüsse  der 
Auslagen  fOr  den  Semmering  im  Vergleiche  zu  den  ent- 
si)rechenden  Auslagen  der  Strecken  Nord-  und  SQd-Tyrol  — 
i wobei  der  Brenner  fOr  eine  specielle  Betrachtnng  ganz  beiseite 
gelassen  wurde  — naebgewiesen. 

Ein  Blick  auf  diese  Tabelle  zeigt,  wie  gerechtfertigt  nnsere 
in  dem  letzten  Berichte  ausgesprochene  Voraussicht  war,  dass 
nämlich  die  Auslagen  pro  Zugkilometer  in  den  verschiedenen 
Capiteln  nach  Maassgabe  der  Verkehrsentwicklung  in  Tyrol  sicli 
den  analogen  Auslagen  der  Ilauptlinio  nähern,  nnd  dass  nament- 
lich die  Auslagen  fOr  Brennstoff  nach  Eröffnung  der  Linie 
Viliach-Franzensfeste  nicht  mehr  die  bedeutende  Differenz  mit 
jenen  der  ilauptlinie  zeigen  werden. 

Heute  kann  man  sagen,  dass  dit^se  Auslagen,  abgesehen 
von  jenen  für  Reparatur  der  FahrlKtriebsmittel,  ziemlich  die 
gleichen  sind,  nnd  es  ist  wahrscheinlich,  dass  dies  auch  bei  den 
Capiteln  der  Instandhaltung  der  Fall  sein  wird,  wenn  die 
Fahrbetriebsmittel  von  Tyrol  älter  und  das  Verhälltniss  der 
Lasten-  nnd  PersonenzOge  annähernd  auf  beiden  Linien  das- 
selbe sein  wird.  Wir  batten  nicht  gehofft,  dieses  befriedigende 
Resultat  so  bald  zu  erreichen,  glauben  abt>r,  dass  es  schwer 
möglich  sein  wird,  die  eigentlichen  Zugförderungsanslagen  nocli 
weiter  herabzumindem. 

Breaner. 

Tabelle  Nr.  10  zeigt  die  Gestehungskosten  pro  Zngkilo- 
meler  und  pro  1000  kilometrische  Tonnen  auf  der  Strecke  des 
Brenners  während  der  Jahre  1872  bis  1875  in  vergleichender 
Zusammenstellung  mit  den  entsprechenden  Ergebnissen  seit  1868. 

Im  Ganzen  kann  man  sagen,  dass  diese  Kosten  seit  1868 
beständig  im  Fallen  begriffen  sind;  die  geringe  Zunahme  im 
Jahre  1875  gegen  1874  erklärt  sich  auf  gleiche  Weise  wie  fOr 
die  ganze  Tyroler-Linie  aus  der  Verminderung  der  Leistung  und 
dem  Anwachsen  der  Instandhaltnngsauslagen. 

In  Ziffern  ausgcdrUckt , haben  sich  die  Gestehungskosten 
pro  Zugkilometer  im  Jahre  1875  um  2 ^ , die  der  kilo- 
metrischen  Tonne  um  25.4  gegenaber  dem  Jahre  1868.  ver- 

mindert. 

Die  guten  Resultate  dieser  letzten  Jahre  sind,  eben  so  wie 

fOr  die  ganze  Tyroler  Strecke,  dem  gtlnstigeren  Preise  des 

Brennstoffes  und  der  iu  seinem  Verbrauche  erzielten  Ersparnisse, 
vorzugsweise  aber  der  besseren  Ausnutzung  der  Mascbine'.i- 
zugskraft  zu  daukeii,  indem  die  Belastung  des  Durcbscbnitis- 
zuges  von 

100,6  Tonnen  im  Jahre  1868  auf 
132,3  « « « 1875,  also 

um  32  ^ gewachsen  ist,  wie  dies  ans  der  Tabelle  Nr.  13  ent- 

nommen weplen  kann. 


DIgitized  by  Google 


279 


Tabelle  Sr.  11  giebt  für  die’Periode  von  1868  bis  1875 
die  Leistaogen  der  Personen-  und  LastcnzOge  auf  dem  Brenner, 
die  Gestehungskosten  dieser  beiden  Zuggattungen  unter  der 
früher  für  die  Semmering-Strecke  gemachten  Annahme  und 
schliesslich  die  entsprechenden  Verbrauchsmengen  des  Brenn- 
stoffes. 

Man  kann  daraus  entnehmen,  welchen  Einfluss  die  grössere 
Zuggeschwindigkeit  auf  den  Brennstoffverbrauch  in  Strecken 
mit  grossen  Steigungen  nimmt. 

Der  Betrieb  des  Brenners  wnrde  übrigens  auch  in  den 
strengsten  Wintern  mit  der  gewöhnlichen  Regelmassigkeit  un- 
unterbrochen fortgefübrt,  und  die  einzige  Beobachtung,  die  wir  I 
hierbei  zu  machen  hatten,  war,  dass  die  neuen  Achtkupplei^  i 
maschinen,  welche  am  Semmering  mitten  im  Winter  und  trotz  | 
der  Krümmungen  von  180“  Halbmesser  mit  Leichtigkeit  Züge  | 
von  200  Tonnen  befördern,  am  Brenner  nur  mit  Mühe  diese  ^ 
Leistung  erreichen.  Wir  schreiben  diese  Erscheinung  dem  Pro-  : 
file  direer  Bahn  zu,  welches  Maximalsteigungen  von  25®/()o  in 
einer  bedeutenden  Höbe  Ober  dem  Meeresspiegel  aufweist,  weil  | 
in  solcher  Höhe  der  Adbasionscoefiicient  sichtlich  geringer  ist 
als  Jener,  welchen  man  am  Semmering  erhalten  kann. 

Unter  diesen  Umständen  können  wir  uns  mit  Recht  Glück 
wünschen,  dass  wir  nicht  den  Rathschlägen  einiger  Ingenieure 
Gehör  geschenkt  und  für  die  Strecken  mit  langen  und  grossen 


Steigungen,  wie  der  Brenner,  Tendermaschinen  anstatt 
unserer  Acbtkupplermascbinen  mit  Schlepptendem  eingefflhrt 
haben. 

Wir  bestreiten  nicht,  dass  gewisse  örtliche  Verhältnisse  die 
.Anwendung  von  Tendermascbinen  begünstigen  oder  selbst  noth- 
wendig  machen  können;  das  ist  aber  sicherlich  am  Brenner 
i nicht  der  Fall,  wo  die  Adhäsion  solcher  Maschinen  gerade  in 
dem  Augenblicke  ein  Minimum  erreichen  würde,  wenn  man  an 
den  schwierigsten  Stellen  angekommen  ist,  wo  in  Folge  der 
Temperatur  und  des  atmosphärischen  Einflusses  der  Znstand  der 
Schienenoberfläche  auf  die  Adhäsion  naebtheilig  einwirkt. 

Wir  werden  übrigens  noch  am  Ende  unseres  Berichtes  auf 
diese  Frage  zurückkommen. 

Schliesslich  geben  wir  noch  in  den  Tabellen  12  und  13 
vergleichend  die  am  Brenner  nnd  Semmering  während  der  Jahre 
1868  bis  1875  erzielten  Resultate. 

Wie  aus  Tabelle  Kr.  12  hervorgeht  und  wie  wir  schon 
früher  bemerkt  haben,  sind  die  Auslagen  für  Führung  am 
Brenner  geringer,  als  am  Semmering  wegen  der  grösseren  Länge 
der  Strecke  und  der  daraus  entspringenden  besseren  Ausnutzung 
des  Personals. 

Die  Auslagen  für  Brennstoff  sind  am  Brenner  be- 
, deutender,  was  einzig  auf  Rechnung  des  höheren  Koblenpreises 
! zu  setzen  ist,  wie  dies  aus  der  folgenden  Tabelle  hervorgeht ; 


Bezeichnung.  |j 

S 

e m in 

e r i n 

e 

! 

B r e 

n n e r 

II  1.W8 

1869 

1570 

1871 

1872 

1.S73 

I.S74 

1875  1 

186.S  1 1869  1 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

Prei«  der  Kohle  in  i 

tiuldeii  . . . . ’l  10.62 
Darehxclinittl  Ver-  'j 

.S.44 

s,ss 

9.07 

8,67 

9.28 

10,11 

8,86 

, 17.08 

15,92 

14,27 

16,28 

14,80 

14,77 

12,78 

12,76 

bmuch  pro  Zug-  m 
Kilometer  in  Kilo-  | 
gnunmen  ...  I 24 

23 

23,62 

24,66 

23,13 

22, .59 

22.13 

21,82 

i 

n.2 

16,3 

16,0 

21,6 

19,7 

17,9 

18,07 

17,7 

Entupiechciidedurcli- 

scnnittl.  Z%'-Be-  j 
Ustung  in  Tonnen  ''  I24.Ü 

130,2 

124.1 

129,45 

131,45 

129,5 

128,25 

131,25 

100,6 

94,05 

102, .55 

115,3 

121,83 

132.2 

132,35 

132,3 

Entapreetiender  Ver-  | 

brauch  pro  kilomtr. 
Tonne  inKilogram-  :i 

. 

incu ijO,  19222 

0,17752 

0,19036  0.190556  0il7594 

1 1 

0,17451 

0,17255 

0,1662t 

(kl7134 

0,17354  0,15766  aiS7439 

I 1 

0,162127 

0,13613jO,13G566 

0.13t06 

Der  geringere  Verbrauch  an  Brennstoff  auf  dem  Brenner  ! 
rührt  lediglich  von  der  besseren  Belastung  der  Goterzüge  her  ' 
(siehe  Tabelle  Nr.  13). 

Die  Gütorzüge  sind  am  Brenner  in  beiden  Richtungen  gut 
belastet,  während  am  Semmering  nur  der  Verkehr  von  Süd  nach 
Nord  von  Belang  ist. 

Die  Auslagen  für  Schmierung  variiren  mit  der  Qualität 
nnd  dem  Preise  des  Oels,  welches  man  in  der  einen  oder 
anderen  Strecke  verwendet ; dieselben  fangen  indess  an , sich 
ziemlich  auszugleichen. 

Das  Speisewasser  kostet  am  Brenner  weniger,  weil 
wir  dasselbe  fast  ausschliesslich  natürlichen  Zuflüssen  entnehmen. 

Die  allgemeinen  Auslagen  zeigen  die  Tendenz,  sich, 
nach  Maassgabe  der  Entwickelung  des  Verkehrs  am  Brenner, 
einander  zu  nähern. 

Die  Auslagen  für  Instandhaltung  der  Maschinen  ^ 
sind  am  Brenner  merklich  geringer,  da  hier  die  Locomotiven  | 


neuer  sind,  als  am  Semmering : dennoch  beginnen  wir  schon  mit 
der  Erneuerung  der  Bessemerstahl-Kessel  der  Ächtkuppler- 
masebinen,  welche  seit  August  1867  dem  Brenner  zugewiesen 
waren,  nnd  seitdem  einen  vorzüglichen  Dienst  geleistet  haben. 

Die  Instandhaltnngskosten  für  Personenwagen 
I sind  am  Brenner  bedeutender,  weil  hier  die  Leistung  der  Per- 
sonenzüge im  Verhältnisse  zu  Jener  der  Lastenzüge  viel  grösser 
ist,  als  am  Semmering ; dagegen  sind  ans  demselben  Grunde  die 
Instandhaltungskosten  für  Lastwagen  niedriger  als 
am  Semmering. 

Tabelle  Nr.  13  dient  znr  Ergänzung  des  Vergleiches,  den 
wir  zwischen  Semmering  und  Brenner  angestellt  haben;  sie  ent- 
hält eine  durchschnittliche  Zusammenstellung  der  Züge  und  ihrer 
Belastung,  der  Leistungen  und  der  ansgefohrten  Arbeiten,  end- 
lich die  Gestehungskosten  pro  Zugkilometer  und  1000  kilo- 
metrischer Tonnen. 
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Eis  geht  dorans  hervor,  wie  wir  es  ObrigeDS  seit  dem  Jahre  : 
I8G9  voransgesebeu  haben,  dass  in  den  letzten  3 Jahren  die 
Gestebangskosten  fttr  den  Brenner  merklich  niedriger  geblieben  , 
sind,  als  die  entsprechenden  für  den  Semmering. 

Eis  ist  wahrscheinlich,  dass  wir  im  Stande  sein  werden, 
dieses  Resnltat  anfrecht  zn  erhalten  oder  selbst  zn  verbessern, 
wenn  sich  der  Verkehr  mehr  entwickelt  and  besonders,  wenn 
wir  dahin  gelangen,  uns  fQr  den  Brenner  einen  noch  billigeren  | 
Bnmnstoff  als  die  Fohnsdorfer  Braunkohle  zu  besebaffen.  J 

Llale  Villarh-FraazeasTesle.  , 

I 

(Pustertliolerbahn.) 

Dirte  Linie,  welche  November  1871  eröffnet  wurde,  hat  . 
eine  Gesammtlange  von  208  Kilom.,  wovon  104  Kilora.  zwischen  I 
Villach  und  Lienz,  nur  Maximalsteigerungen  von  5®  00  enthalten.  : 
während  die  Strecke  zwischen  Lienz  und  Franzensfestu,  (he-  1 
sonders  von  Lienz  nach  Brunncck  75  Kilom.  auf  104)  eine  | 
Reihenfolge  von  Steigungen  und  Gefällen  von  18®/(,j  bis  25";  | 

darbictet.  Die  Halbmesser  der  Minimalkrilmmungen  sind  da- 
s«flbst  285'«.  ! 

Tabelle  Nr.  14  zeigt  die  Ergebnisse  des  Betriebes  auf  dieser 
Linie  von  der  Eröffnung  bis  Ende  1875. 

Die  Resultate  von  1871  umfassen  nur  einen  Zeitraum  von 
40  Tagen,  so  zwar,  dass  unser  eigentlicher  Ausgangspunkt  for  I 
den  Betrieb  des  Pustorthals  das  Jalir  1872  sein  muss.  Wenn  . 
wir  die  während  der  40  Tage  im  Jahre  1871  erhaltenen  Re- 
sultate angefOhrt  haben,  so  geschah  dies  nur,  um  ersichtlich  zu 
machen,  wie  ein  Zagförderangsdienst  von  seinem  Beginne  an 
öconomisch  organisirt  werden  kann. 

Die  Pusterthaler  Linie  steht  bezOglicb  der  Schwierigkeit  < 
des  Profils  zwischen  der  HanpUinio  und  der  Tyroler-Linie , und  { 
wie  man  aus  Tabelle  Nr.  14  entnehmen  kann,  liegen  auch  die  I 
Gestehungskosten  fUr  die  in  Rede  stehende  Strecke  zwischen 
den  Gestebangspreisen  der  beiden  oben  genannten  Linien. 

Die  Leistungen,  besonders  aber  die  durcbscbnittlicben  Be- 
lastungen der  ZQge  waren  bis  1876  fortwährend  im  Zunehmen, 
haben  aber  in  dem  letzten  Jahre  eine  Verminderung  erlitten, 
und  da  diese ' Verminderung  besonders  die  LastenzOge  betroffen 
hat,  so  hat  infolge  dessen  für  1876  eine  Verminderung  von 
3,95  Tonnen  pro  Durchschnittazug  und  demgemäss  eine  Er- 
höhung des  Gestebungspreises  pro  kilometrisebe  Tonne  ergeben. 

Jene  Capitel,  welche  wie  immer  den  grössten  Schwankungen 
unterworfen  sind,  waren  die  fOr  Reparatur  und  Brennstoff. 

Der  Verbrauch  an  letzterem  war  der  Reihe  nach  folgender : 


Jahr 

pro  Zugkilometer 

pro  kilomotr.  Tonne 

Kilugr. 

Kilogr. 

IS72 

13.4 

0.1()!)42 

1S73 

13,7 

0.0!)2.Hi 

1874 

15,3 

0,091.59 

1875 

15,8 

0,096.87 

Dies  letzte  Resultat  zeigt  hauptsächlich  den  Eintluss  der 
Personenztlge  auf  den  Kohlcnverbrauch  und  weiter  auf  den  Ge- 
stchungspreis  der  Transporteinheit. 

Der  Zugförderungsdienst  wird  in  der  vcrhältnissmässig 
leichten  Strecke  Villach-Lienz  für  die  Pcrsoucnzügc  mittelst 


Vicrkup]>elma.schinen  von  Marburg  und  for  die  T.astenztige 
mittelst  Secbskupplermaschincii , die  in  Lienz  stationirt  sind, 
versehen. 

Von  IJcnz  ab  bis  Franzensfeste  werden  wie  am  Brenner 
die  l’ersoncnzUge  mit  Sechskupplermaschinen  und  die  Lasten- 
zOgc  mit  neuen  Achtkupplcrmaschinen  befördert;  wobei  der 
Betrieb  auf  den  grossen  Steigungen  für  die  I.astcnzage  mittelst 
zweier  Maschinen,  eine  an  der  Spitze,  die  andere  am  Ende, 
bewerkstelligt  wird. 

Da  der  Verkehr  vorzüglich  in  der  Richtung  von  Lienz 
nach  Franzensfeste  stattiindet,  so  werden  die  Züge  gewöhnlich 
vom  F’usse  bis  zur  Wasserscheide  von  Toblach  ( 1 20O”’j  mittchst 
zweier  Mo-vliinen  befördert , von  wo  die  Schiebemaschine  in 
das  Heizhaus  am  E'usse  zurückkehrt , da  die  Zugmaschine  bei 
gutem  Wetter  allein  ausreicht,  um  Züge  von  500  Tonnen 
Maximalbelostnng  über  die  Gefölle  von  Toblach  nach  Rninne<'k 
(20"  j,j)  zu  bringen. 


Llale  .St.  Peter-Flnme. 

Die  Linie  St.  Peter- Fiume,  welche  sich  in  der  Station 
St.  Peter,  an  einem  der  höchsten  Punkte  unserer  Karststrecke 
t572'«,822  ül»er  dem  Meeresspiegel)  abzweigt,  hat  eine  Ge- 
sammtlängc  von  55  Kilom.,  und  geht  in  Gefällen  von  7,  II, 
12  und  25  abwärts  zum  Ungarischen  Hafen  E'iume. 

Diese  mehr  vom  strategischen  als  commerciellen  Stand- 
punkte wichtige  Linie,  wurde  im  August  1873  eröffnet;  ihr 
sehr  beschränkter  Verkehr  ist  gegenwärtig  noch  geringer,  als 
im  Beginne,  uml  so  ist  auch,  wie  wir  aus  Tabelle  Nr.  15  er- 
sehen, der  Gestehungspreis  pro  kilometrische  Tonne  ohne  Unter- 
la$.s  im  Zunehmen. 

Die  .\uslagen  pro  Capitel  und  die  Gesammtauslagen  ]iro 
kilometrische  Tonne  erinnern  an  die  entsprechenden  Resultate 
am  Brenner  und  Semmering. 

Der  Betrieb  wird  mittelst  .Sechskupplermaschinen , welche 
in  unserer  Werkstätlc  Marburg  reconstruirt  wurden,  geführt. 

Eline  Zusammenfassung  der  gewonnenen  Resultate  lässt  er- 
sehen, dass  es  zur  Erzielung  eines  öconoroischen  Betriebs  auf 
schwierigen  Strecken  mit  schwachem  Verkehr  angezeigt  ist, 
nur  gemischte  Züge  mit  geringerer  Geschwindigkeit,  und  nicht 
getrennte  Personen-  und  I^astenzüge  verkehren  zu  lassen. 

Gesammtaetz  und  ScblassbenerkuBgei. 

Zum  Schluss  geben  wir  zusammeiifassend  in  Tabelle  Nr.  16 
die  Vergleichung  für  die  .Lahre  1808  bis  1875;  die  Leistungen 
der  Zuge,  ihre  durchschnittliche  Zus.ainmensetzung , die  be- 
förderte durchschnittliche  Bchistung  und  die  entsprechender. 
Gestehungskosten  pro  Zugkilometer  und  kilometrische  Tonne 
auf  den  verschiedenen  Linien  und  Strecken  des  Netzes. 

Mittelst  dieser  Tabelle  lassen  sich,  wenn  das 
Profil  einer  in  Betrieb  zn  setzenden  Linie,  sowie 
die  Stärke  des  zu  erwartenden  Verkehrs  gegeben 
sind,  durch  einen  Vergleich  die  annäherungs- 
weisen  Auslagen  für  den  Zugfördorungsdienst 
bestimmen. 

Als  allgemeines  Krgebniss  kann  man  daraus  entnebmen. 
dass  seit  1872  die  Leistungen  der  I,astenzOge  auf  der  Hani>t- 
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Hnie  im  Abnehmen  nnd  auf  den  beiden  Linien  Kufstein-Ala 
und  Villach-Franzensfcste  im  Zunehmen  waren,  was  beweist, 
dass  die  Ilandelskrisis  auf  die  alten  Linien  einen  grösseren 
Einfluss  ausgeUbt  hat,  als  auf  die  neuen. 

Und  dies  wird  anch  vollkommen  erklärlich,  da  der  Ver- 
kehr auf  der  TjToler-  und  Pusterthaler  Linie  mehr  ein  Tran- 
site-Verkehr  ist,  während  jener  der  Hau|>tlinie  vorzugsweise  von 
der  einheimischen  Industrie,  die  von  der  Finanzkrise  von  1873 
schwer  heimgesucht  wurde,  abhäugt. 

Es  ist  demnach  natflrlich,  dass  die  Gestehungskosten  pro 
kilometrische  Tonne  auf  der  Hauptlinie  steigen,  während  die 
auf  den  Linien  Tyrol  und  Pusterthal  sinken. 

Die  Durchschnittspreise  des  Gesammtuetzes  fUr  die  4 
letzten  Jahre  sind  höher,  als  die  des  Jahres  1871  wegen  der 
seitdem  erfolgten  Eröffnung  der  schwierigen  Linien  des  Pusier- 
thals  und  St.  Peter-Fiume,  ferner  in  Folge  des  steigenden  Ver- 
hältnisses der  PersonenzUge  und  der  hierdurch  bedingten  Ver- 


stärken“ Maschinen  zu  ersetzen,  indem  wir  ferner  unsere  Ten- 
dermaschinen in  solche  mit  Schlepptendern , welche  eine  weit 
grössere  Adhäsion  besitzen,  nmgestalteten,  und  indem  wir  schliess- 
lich gelegentlich  der  Erneuerung  der  Kessel  (40  bis  60  pro  Jahr 
in  den  letzten  Jahren,  und  sogar  69  im  Jahre  1875),  die  Di- 
mensionen der  Feuerbttebsen  und  die  Dampfspannung  ver- 
grösserten. 

Bezüglich  des  bei  diesen  Reconstructionen  und  Erneuerungen 
befolgten  Programms  müssen  wir  auf  unseren  letzten  Bericht  von 
1873  verweisen. 

Der  Zweck,  welchen  wir  uns  zu  jener  Zeit  vorgesotzt , ist 
erreicht  worden , und  wenn  wir  uns  gestatten  bei  dieser  Frage 
noch  weiter  zu  verweilen,  so  geschieht  dies  deshalb,  weil  — trotz 
der  seit  15  Jahren  erhaltenen  Resultate  und  obgleich  die  Jurj’ 
der  15'eUausstellang  von  1873  unser  Material  der  höchsten  Aus- 
zeichnung, des  Ehrendiploms,  gewürdigt  hot  — kritische  Beur- 
thcilungen  *)  unserer  Achtkupplermoschinen  mit  Schlepplendern 


minderung  der  Durchschuiltsbclastung,  in  Folge  des  wachsenden  i laut  geworden  sind,  an  welchen  man  anssetzt,  dass  ihre  Adhäsion 
Alters  der  Fahrbotricbsmittcl,  und  endlich  in  Folge  der  erhöhten  i nicht  so  vollständig  ausgenutzt  werde,  wie  bei  Tendermaschinen, 


Arbcilslöhno,  welche  imturgemäss  eine  Vertbeuerung  der  Re- 
]>araturkosten  l>edingen. 

Wenn  wir  uns  jedoch  auf  die  Ergebnisse  von  1875  beziehen 


dass  sie  eine  grosse  Belastung  pro  Achse  haben  nnd  nicht  leicht 
genug  Krümmungen  mit  kleinen  Halbmessern  imssiren. 

Was  den  ersten  Punkt  aubelangt,  so  glauben  wir  hierauf 


und  sie  mit  jenen  des  Jahres  18(57  vergleichen,  wo  die  sehr  I erschöpfend  in  unseren  vorhergehenden  Berichten,  besonders  in 
schwierigen  Strecken  von  Innsbruck  nach  Bozen  (126  Kllom.),  I jenem  von  1873  geantwortet  zu  haben,  und  berufen  uns,  um  jede 


von  Villach  nach  Franzensfeste  (208  Kilom.)  und  von  St.  Peter 
nach  Fiume  (55  Kilom.)  noch  nicht  eröffnet  waren,  so  linden 
wir  nichts  destoweniger : 

1.  dass  die  mittlere  Belastung  der  Züge  von  177,35 
Tonnen  auf  198,33  Tonnen,  d.  i.  um  11,9J15  gestiegen  ist; 
(Vcrgl.  damit  Tabelle  Nr.  2). 

2.  dass  trotz  aller  vorher  angeführten  Ursachen  für  die 
Erhöhung,  die  Kosten  pro  Zngkilometer  nur  um  ca.  12^  die 
Auslagen  für  die  kilometrische  Tonne  aber  nur  von  0,219 
Kreuzer,  wie  sie  im  Jahre  1867  waren,  auf  0,220  Kreuzer 
im  Jahre  1875,  d.  i.  um  0,36  % gestiegen  sind. 

Also  trotz  der  Zunahme  des  Alters  der  Fahrbetriebsmittcl, 
trotz  der  Erhöhung  der  Arbeitslöhne,  trotz  des  weit  un- 
günstigeren, höheren  Verhältnisses  der  leichten  Züge  zu  den 


Wiederholung  zu  vermeiden,  auf  dieselben. 

Wir  sagen  nur,  dass  die  Praxis  der  letzten  Jahre,  während 
welcher  zu  den  36  .Achtkupplermaschinen,  die  wir  im  Jahre 
1871  bcsasscu,  noch  73  hinzugekommen  sind,  unsere  Ansichten 
über  diesen  Gegenstand  nur  bestätigt  hat.  Wir  sind  heute  mehr 
als  je  der  Ansicht,  dass  für  ununterbrochene , ausgedehnte  und 
hochgelegene  Steigungen  cs  vortheilhaft  ist,  die  Maschinen  mit 
keinem  anderen  als  dem  zu  ihrer  erspricsslichen  Leistung  noth- 
wendigcn  Gewichte  zu  belasten,  nnd  dass  cs  vor  .Allem  nngezeigt 
ist,  ihren  wesentlichen  Bestandtheil,  den  Kessel,  ganz  besonders 
aber  die  Fenerbüchse  und  den  Rost  zu  vergrössem. 

Was  besser  als  alle  Raisonnement  die  innige  ßezichnng 
darthut,  in  welcher  die  31aximal -Adhäsion  einer  Maschine  zu 
der  Leistung  steht,  welcher  sie  mit  Rücksicht  auf  die  mögliche 


Güterzügen,  trotz  der  Eröffnung  von  388  Kilom.  der  schwierig-  , Ausdehnung  ihres  Kessels  fähig  ist , ist  der  geringe  Erfolg, 
sten  Strecken,  welche  20  ^ der  Länge  des  Gesammtnetzos  aus-  ; welchen  man  bis  heute  mit  Maschinen  des  Systems  Sturrock, 
machen,  nnd  obwohl  schliesslich  der  Verkehr  sich  vorzugsweise  ’ dessen  Princip  doch  so  rationell  erscheint,  erzielt  hat. 


auf  den  schwierigsten  Strecken  entwickelte,  erlitten  die  Ge- 


Man  wird  daraus  entnehmen,  dass  den  Tendermä.schincn 


stehungskosten  der  Kilometer-Tonne  nur  eine  Vermehrung  von  | j^s  Ergänzungsgewicht,  welches  in  den  VV'asserkästcn  und  deren 


etwa  ',  3 % , welche  gewiss  eine  verschwindend  kleine  Ziffer 
für  einen  Zeitraum  von  8 Jahren  ist. 

Dieses  sehr  günstige  Resultat  ist  zum  grossen  Theile  der 
besseren  .Ausnutzung  der  Zugkrofl.  der  Alaschinen  und  den  Maass- 
nabmen,  welche  wir  zur  fortwährenden  Erhöhung  dieser  Zug- 
kraft genommen  haben,  zuzusebreiben. 

Einerseits  haben  wir  allmählig  unsere  Fahrpläne  in  der 
Weise  abgeändert,  dass  wir  die  Geschwindigkeit  mehr  und  mehr 
mit  den  Krümmungen  und  Steigungen  des  Profils  unserer  Linien 
in  Einklang  gebracht  haben,  und  andererseits  haben  wir  fort- 
während die  Zugkraft  der  Maschinen  zu  erhöhen  gesucht,  indem 
wir  die  alten  zum  V'ortheile  des  Inventar-Conto's  und  zu  Lasten 
des  Inslandbaltungs-Conto's  verkauften,  um  sie  durch  bedeutend 


Füllung,  und  in  der  mitgefohrten  Kolüe  besteht,  nur  auf  Kosten 
der  Entwicklung  des  Kessels  gegeben  werden  kann. 

Uebrigens  ist  dieses  Ergänzungsgewicht  veränderlich  und 
erreicht  sein  Minimum  gerade  dort,  wo  es  am  grössten  sein  sollte. 

Wir  könnten  also  betreffs  dieses  Systems,  dessen  Vortheile 
wir  übrigens  für  specielle  Fälle  nicht  bestreiten,  den  unseren 
Maschinen  gemachten  Vorwurf,  dass  sie  nicht  ihr  ganzes  Ad- 
häsiousgewiebt  verwerthen,  zurOckgeben,  weil  man  bei  denselben 
gezwungen  ist,  die  Belastung  der  Züge  im  Verhältnisse  der  ab- 
nehmenden .Adliäsion  iierabznmindern. 


1 •)  Siehe  llcusinger  v.  Waldegg,  Handbuch  der  apccicUen 

' Eisenbahn-Technik  1875  III.  Band.  Capitel  .Will. 
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Uebrigens  hat  eine  Erfahning  von  15  Jahren  die  Richtig- 
keit der  GrOnde  dargcthan,  welche  uns  wie  unsern  Vorgänger 
l>estiinmten,  für  unsere  Dergstrecken  mit  antialtendeu  Steigungen 
Maschinen  mit  Schlepptendern  au  wählen. 

Wir  glauben  überdies,  da.ss  die  Theorie  nicht  allzusehr  von 
den  Ergebnissen  der  Praxis  abweichen  wird . wenn  man  in  der 
Berechnung  auf  alle  Umstände  l>eim  Betriebe  von  Bergstrecken, 
wie  die  unserigen  sind,  Rücksicht  nimmt.  Fügen  wir  noch  hinzu 
dass  wir  uns  diesl>ezUglich  in  dem  gleichen  Falle  betinden,  wie 
alle  Eiscnbahngesellschafien , welche  Achtkupplermaschinen  zur 
Weltausstellung  von  1873  gesandt  hatten.  Alle  diese  Maschinen 
besassen  getrennte  Tender  — ein  Beweis  dafür,  dass  alle  grossen 
Kiscnbahngcsellschaftcn  in  der  Praxis  betreffs  dieser  Frage  in 
Uelmreinstiinmung  sind. 

Aus  dem  Vorstehenden  milge  man  jedoch  keineswegs  den 
ftchluss  ziehen,  als  seien  wir  nicht  auch  Gegner  des  todten  Ge- 
wichtes, de.ssen  schädlichen  Einfluss  auf  den  ükonomischen  Be- 
trieb besonders  der  Bergstrecken  wir  recht  gut  kennen;  wir 
haben  vielmehr  das  Streben  und  den  Ruf,  den  leichtesten  Wagen- 
park in  Oesterreich  zu  besitzen. 

Unsere  bedeckten  Kastenwagen  wiegen  im  Allgemeinen  5 
Tonnen,  und  die  schwersten  darunter  mit  Bremse  und  eisernen 
IgingtrÄgern  erreichen  nicht  das  Gewicht  von  fi  Tonnen  für  eine 
Tragfähigkeit  von  10  Tonnen. 

Wir  halKjn  die  Frage  bezüglich  des  todten  Gewichtes,  welche 
kürzlich  (Mai  1876)  in  der  Gesellschaft  der  Civil-Ingcnicure 
I.ondon's  Gegenstand  einer  sehr  interessanten,  die  wünschens- 
werthe  Herabmiuderung  l>efÜrwortcnden  Mittbeilung  war,  nie 
aus  dem  Auge  verloren. 

Wir  sind  der  Ansicht,  dass  die  Uisung  der  Frage  eines 
ökonomischen  Zngförderungsdienstes  und  rationellen  Betrages 
viel  mehr  in  der  Verminderung  des  Eigengewichtes  der  Wagen 
und  in  der  besseren  Ausnutzung  ihrer  Tragßthigkeit,  als  io  der 
Beseitigung  der  Sc^blepptcndcr  gesucht  werden  muss. 

Um  hiervon  eine  nähere  Vorstellung  za  gel>en,  führen  wir 
an,  dn.ss  im  Jahre  1875  die  Gesammtleistong  auf  dem  ganzen 
Netze  2,205,232,373  kilometrische  Tonnen  betrug. 

für  den  l'ersonen-  und  Gütertransimrt  gesondert,  stellt 
sich  diese  I.eistuug  wie  folgt: 

Xettolast. 

46,208,13A  Personen  anf  1 Kilom. 

befördert  zu  73  Kilogr.  . . 26,290,1 18  Tonneu 

Fracht-  und  Eilzuggütcr  auf  1 Kilom.  890.381,662  * 

Todte  Last. 

Personenwagen 283,426,979  Tonnen 

Last-  und  diverse  Wogen 1,005,133,614  « 

Zusammen  2,205,232,373  Tonnen 

Wenn  wir  aus  diesen  Ergobnis.sen  den  Personentransjwrt 
ansscheideu,  so  linden  wir,  dass  das  Verhältniss  der  todten  Last 
zur  l>efördcrten  Bruttolast  Ihr  das  Gesammtnetz  in  den  letzten 
4 Jahren  zwischen  51  und  33  % varriirt  hat. 

Die  Coeftizientcu  von  48  und  46  welche  sich  hieraus 
für  die  Aasnutzung  der  Tragfähigkeit  der  Wagen  ergeben  halten, 
sind  um  so  günstiger,  als  auf  unserem  gesammten  Netze  — Tyrol 
ausgenommen  — der  Verkehr  im  Allgemeinen  nur  nach  einer 
Richtung  stattfindet. 


Ein  weiterer  Vorwurf  gegen  unsere  Achtkupplermaschinen 
Itetrifft  die  Belastung  der  .Achsen.  Diese  Belastung  erreicht  im 
Maximum  13.4  Tonnen  bei  unseren  schwersten  Maschinen, 
welche  in  voller  .Ausrüstung  51,4  Tonnen  wiegen.  Während 
das  Reglement  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins  gestattet,  ln  der 
Belastung  einer  Achse  bis  zu  1 4 Tonnen  zu  gehen,  wollen  einige 
Ingenieure  — wir  Itegreifen  nicht  warum  — die  Belastung  von 
10  Tonnen  bei  den  Bergmastdiinen  nicht  fllterschreiten. 

Wir  sehen  nicht  ein . warum  eine  Bergmaschine , welche 
langsam  zu  verkehren  hat.  und  die.  um  gute  Dienste  zu  leisten, 
niemals  15  Kilom.  |>er  Stunde  ülwrschrciten  sollte,  anf  das 
Gleis  eine  schädlichere  Wirkung  ausüben  soll,  als  Personenzag- 
muschinen,  die  doch  mit  grosser  Geschwindigkeit  verkehren, 
und  welche  mau  in  Deutschland  bis  zn  14  Tonnen  pro  Achse 
für  die  Vierkuppler,  und  in  England  sogar  bis  zn  15  Tonnen 
pro  Treilwehse  belastet. 

Wir  begreifen  dies  nm  so  weniger,  als  heute  die  Gleise 
aus  Stahlschienen  bestehen,  und  eine  gröswere  Anzahl  von 
Schwellen.  I-as<'hen  und  Nägel  besitzen. 

Die  Praxis  hat  unsere  Voraussicht  auch  bestätigt,  denn  von 
den  Stahlschicnen  am  Semmering,  die  im  Durchschnitte  3 Jahre 
liegen,  deren  erste  Jedoch  bis  in  das  Jahr  1 868  zurOckreichen. 
ist  Im  Jahre  1875  nicht  eine  einzige  ausgewechselt  worden. 

Indem  wir  auf  die  Tabelle  verweisen,  welche  uns  über  die 
Bahnerlmltnng  mitgethcilt  wurde,  constatiren  wir,  dass  am  Sem- 
mering die  Auslagen  für  Balincrhaltung  seit  16  Jahren  fort- 
während im  Abuchmen  sind,  und  besonders  seit  1872,  d.  i.  seit 
derEinfühmng  der  neuen  .Achtkupplermaschinen  einen  erfreulichen 
Rückgang  zeigen. 

Unsere  Ansicht,  welche  übrigens  mit  der  der  Mcbrzald 
unserer  (fliegen  üIwreiiLstimmt.  ist  die,  dass  die  Belastung  der 
Maschinenaclisen  in  dem  Maasse  noch  eine  Erhöhung  erfahren 
wird,  als  die  Steigungen  vergrössert  und  der  Olicrhau  verhält- 
nis-smässig  noch  solider  hcrgesiellt  werden  wird. 

Im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  und  nach  der  bei  der  üctli- 
berg-Bahn  geinaditcn  Erfahrung,  wo  die  Steigungen  70®/j,o 
reiclien,  erscheint  uns  für  grosse  Linien  die  Bewältigung  einer 
Steigung  von  40®/(m  mit  den  gewölinlirhcn  Zugförderungsmittelu, 
natürlich  hei  Beförderung  veriiältnissmüssig  unbedeutender  Lasten, 
ein  weniger  schwierig  zu  lösendes  Problem,  als  es  der  Betrieb 
des  Semmering  vor  der  P’.rtindung  tler  h’.ngorth-Maschinen  war. 

Unter  diesen  Umständen  wird , wofern  uns  der  Electro- 
Magnetismus  nicht  zu  Hülfe  kommt,  die  Vermehrung  der  Achsen- 
helastnng  das  einzige  Mittel  bleiben,  um  die  Adhäsion  auf  Oe- 
birgs-  sowie  Thalbalmen  zu  crhülicn. 

Dies  ist  der  Weg,  welchen  die  meisten  Eisenbalingesell- 
sehaften  ticzOglich  der  Wahl  ilire>‘  Mascliinen-Systcmc  einscldagcn. 
und  so  kommt  es,  dass  unsere  gegenwärtigen  Sccliskni>plcmia- 
schinen  atu  Semmering  fast  dieselben  Lasten  befördern,  als  die 
alten  Acbtkupplcr. 

Was  den  Durcligaiig  unserer  Aclilkupplermascliincu  dnrcli 
die  Krümmungen  mit  kleinem  Halbmes.ser  (180™  am  Semme- 
ring, 190“  am  Karst,  2.85™  am  Brenner  und  im  Pustertb.vl i 
betrifft,  so  liat  uns  eine  lange  Erfahrung  gelehrt,  dass  ein  seit- 
liches Spiel  von  5“"  an  der  Vorderachse  und  von  20 — 25™“ 
an  jeder  Seite  der  llinteRichsc  vortlieilhaft  .alle  Vorriclitungen, 
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wie  nulaiicicr,  Kupi>eluug,  Federn  und  schiefe  Ebenen,  welche 
das  F.inslellen  der  Achsen  in  den  scharfen  KrUunminKcn  lie- 
fönlern  sollen,  ci'set2J. 

Der  beste  Dewe»  ist,  dass  die  dnrcbschnittliche  Leistung 
von  36  Garnituren  K r u p p 'scher  Stahllyres  87,707  Kilom.  be- 
trug, und  dns.s  am  Semmering  die  Leistung  einer  dieser  (iarni- 
turen  sogar  183,270  Kilom.  erreichte,  während  die  Durch- 
schnittsleistung derselben  (iattung  Tyres  unter  Sechskuppler- 
raasebinen,  welche  am  flrenner  die  Personenzflge  l>efördem,  in 
demselben  Zeiträume  88,57 1 Kilom.,  die  Jlajimalleistnng  einer 
Garnitur  al>er  nur  125,SM3  Kilom.  betrug. 

Indem  wir  die  Tyres  unserer  verschiedenen  Maschinen  auf 
den  tictiven  Durrthmesser  von  1“  reduciren,  halten-  wir  für  eine 
Periode  von  10  Jahren  nachstehende  Leistungen  der  Krupp' 
sehen  Stahllyres  gefunden. 


I'iireh- 
, sclinitt- 
1 liehe 
Leistung 

Maximal- 

l.eistung. 

Unter  Personenzug-Masrhinen  mit  4 gckup|>el- 

1 Kilom. 

Kilom. 

teil  Badi-m  ....  1 »,580  Durcliiiie-sser 

210  816 

242  436 

Unter  Maschinen  mit  6 gcknppelten  Rüdem, 
mit  1»,26;>  Dua'broesser , 2»  ,960  Radstand 
für  den  Lastenzugverkehr  in  der  Ebene  . . 

ist  730 

29S  219 

für  den  Personenzugverkclir  auf  der  Berg- 
»treeke 

70  S37 

lOO  1.S7 

Unter  Maschinen  mit  8 gckappelten  Rüdem. 
1 ».(ICO  bis  I».IÜ6  Dnrenmesser  und  .3».43S 
bis  3»..'i60  Radstand 

; 83  920 

175  8.84 

II 

Diese  Ergebnisse  der  Praxis  sprechen  für  sich  selbst.  Wir 
hoffen,  dass  wir  die  Duner  unserer  Tyres  für  Achtkupplcrma- 
schinen  noch  wenlen  erhöhen  können , indem  wir  w, ährend  des 
Sommers  die  Spurkränze  der  Vorderräder  schmieren ; wir  sagen 
während  des  Sommers,  weil  im  Winter  die  Abnutzung  unbedeu- 
tend ist. 

Die  mit  der  Schmierung  der  Spurkränze  gemachten  Ver- 
suche, welche  wir  seit  1873  angcstellt  haben,  haben  vortreffliche 
Kesnitate  ergeben,  nnd  wir  hoffen  künftighin  die  Leistung  zwi- 
schen 2 Abdrebungen  auf  30,000  anstatt  12,500  Kilometer  zu  ! 
bringen.  i 

Wir  haben  durch  diese  Versuche  auch  die  Ueberzeugung  ! 
gewonnen,  dass,  gegen  Vermuthen,  die  St'hmierung  in  nichts  die 
Adhäsion  beeinträchtigt.  ist  gleichgültig,  ob  man  zu  dieser 
Schmierung  ein  besonderes  Fett  oder  Oel,  gemischt  mit  etwas 
Colophonium.  verwendet.  Desonders  vortheilbaft  vom  Standpunkte 
der  Ockouomie  aus,  ist  Petroleum.  I 

Man  sicht  also,  dass  der  gegen  unsere  Achtkopplermoschi- 
uen  erhobene  Vorwurf,  dass  sie  scharfe  Krümmungen  schwer 
passiren,  ebenso  wenig  begründet  ist.  als  die  beiden  froheren. 
Wir  brauchen  also  nicht  länger  bei  diesen  Kritiken  zu  verweilen, 
auf  welclie  wir  mit  den  seit  1 3 Jaliren  erzielten  Rcsuli.-iteu  ant- 
worten, und  erwarten,  dass  man  uns  bei  einer  Wiederaufnahme  ' 
der  Frage  mit  Thatsaidicn  und  Ziffern  cntgegeutretc. 

Schliesslich  müssen  wir  noch  die  sehr  glückliche  .Anwen- 
dung der  ejeetarea,  System  Friedmann.  erwähnen,  durch  welche  • 
auf  den  Bahnhöfen , wo  Reservemaschinen  stationirt , und  wo  ; 


<lie  Bronnen  in  der  Nähe  der  Reservoirs  gelegen  sind,  vorOlmr- 
gehend  ilie  Pum|ien  ersetzt  werden  können. 

Anstalt  zu  den  gewöhnlichen  Mittelu  unsere  ZuHucht  zu 
nehmen,  eine  durch  .Schadhaftigkeit  des  Kessels,  der  Pumi«  o<Ut 
Maschine  ausser  Betrieb  gesetzte  Wasserstatiou  durch  IxKomobile 
oder  Handpum|>en  u.  dgl.  in  Gang  zu  crluiltcn.  haben  wir,  zur 
Vermeidung  beträchtlicher  .Auslagen  während  einer  Periwle  von 
3 Jahren  und  überdies  nmdi  zur  Zeit  der  Weltausstellung  von 
1873  in  3 grossen  Wasserstationen  (in  Wr.  Neustadt,  dem  .Ab- 
zweigungspuncte  der  Ungarischen  Linie  von  der  Ilauptliuie 
Wien-Triest,  in  Kauizsa,  dem  .Mittelpunkte  unsore.s  Ung.  Netzes, 
und  in  Kufstein,  uusercr  Tyroler  Grenzstation  gegen  Baiern)  von 
dem  Ejector  Gebrauch  gemacht. 

Die  Construction  des  Ejectors  (System  Friedmann  in  Wien) 
wird  als  bekannt  vomusgesetzt,  und  nur  noch  l>eincrkt,  dass  an 
die  Flantsche  des  metallenen  F^ectors  die  Dampfrohrlcitung  und 
an  die  Flantsche  des  an  den  Kjector  befestigten  gusseisernen 
Rogenrohrcs  mit  F'us.s|>latte,  die  Steigerohrleitung  zu  befestigen  ist. 

Bei  dem  genannten  Fljector  hat  die  Dampfrohrlcitung  einen 
lichten  Durchmesser  von  60“"’  und  die  Stcigrohrleituiig  90“'“. 

Der  Fjcctor  wird  unter  dem  niedrigsten  Wasserstand  an 
einen  im  Brunnen  befestigten  Balken  angebracht,  gewöhnlich 
aber  auf  die  Brunnensohle  aufgestellt,  um  mit  Sicherheit  grosse 
Wassermengen  dem  Brunnen  entnehmen  zu  können. 

Die  Dampfrohrleitung  ist  in  entsprechender  Weise  mit 
einem  an  der  Locomotive  vorhandenen  Dum)>fwcchsel  in  Verbin- 
dung zu  bringen,  nnd  die  Stcigrohrleituiig  kann  entweder  direct 
in  das  Reservoir  geführt  oder  an  das  in  einer  Wasserstation 
gewöhnlich  vorhandene  Steigrohr  angeknOpft  werden. 

Dieses  Mittel  der  Wasscrliescliaffung , welches  abgesehen 
von  der  zu  geringen  Dampferzeugung  für  einen  grösseren  F'jector 
von  ca.  30  O Leistungsfähigkeit  pr.  Stunde,  bei  Stahilkcsseln 
zu  kostspielig  Ist,  hat  gleich  .Anfangs  vorzügliche  Resultate  er- 
geben ; wir  lieehren  uns  dieselben  für  die  3 Stationen,  wo  dieser 
.Apimrat  aufgcstellt  war,  in  nachstehender  Tabelle  anzuführen. 


Bezeichnnng. 

»1 

Neustadt  i 

! 

Kniiiz-sa  | 

1 Kufstein 

Meter 

Meter  j 

M»;Ur 

Länge  der  Dampfleitung 

17,700 

31..SÜ0  I 

26,7.50 

Länge  der  8teigrohrleitmig  .... 

14..100 

24..K)0 

20.2.50 

Drackliübe 

12.400 

22.6.50 

1.5.450 

Mittlere  Daiiipfspamiung  im  Kessel 

Atroo»T<h. 

AtWn^h. 

6.4 

der  Liconiotive 

.5;;» 

5.3  1 

Menge  des  in  I Stunde  gehobenen 

a.-Met. 

i Cb.-Met. 

Wassers 

31.6  , 

32.8  1 

.33.— 

Tcini>enitur  des  Wassers  im  Bniiineii 

10«  1 

II» 

14» 

Temi>eratur  des  Wassers  beim  Eintritt  1 
in's  Reservoir 

2IJ>® 

28«  1 

:M« 

Menge  des  wäliremt  des  Betriebes  ver-  ; 
brauchten  Bi>;nnstoffcs  pr.  C.-M  '• 

Kib^r. 

Kilogr.  j 

Kilogr. 

des  in's  Reservoir  gehobenen  Wassers 

— j 

'».(‘ttVS  1 

3,45s 

Dmck,  bei  welchem  der  .Ap]>arat  zu 

Atmokuh.  , 

ACm<v«pk.  I 

Atmodtsh. 

arbeiten  anfhört 

5.5 

efj 

4.3 

In  Hinsicht  darauf,  dass  die 

Reserveniaschinen 

ohnedies 

in  Dampf  gehalten  »erden  niü"on. 

ist  dieser  .Apparat 

ein  sehr 

gutes  und  öeonoiuiscliea  Mittel  zur  W.-isscrbescliaffung  für  ge- 
wisse Fülle. 


37* 
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Wir  bemerken  noch,  dass  in  Folge  der  grossen  Wassermenge, 
welche  der  FJector  bei  einem  genagend  hoben  Drucke  liefert, 
(40 — 50  Cub.-M.  p.  Stunde)  derselbe  nur  für  kurze  Zeit  die 
Arbeit  der  Ix>comotive  in  Anspruch  nimmt,  und  dass  er  dem- 
nach fQr  den  Xothfalt  in  Zwischenstationen  mit  Benutzung  der 
Ix)comotivcn , die  dort  anhalten , zur  Follung  des  Reser>'oirs 
verwendet  werden  könnte. 


Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  der  h^ector  durch  die 
grosse  Geschwindigkeit,  welche  er  dem  gesaugten  Wasser  mit- 
theilt , auch  zur  Reinigung  der  Brunnen  dienen  kann ; wir 
haben  dies  in  Kanizsa  erfahren,  wo  die  Anwendung  dieses 
Apparates  die  Ergiebigkeit  des  Wasserzuflusses  bedeutend  ver- 
mehrt hat. 

A.  Gottschalk. 


Tabelle  Nr.  1. 


Hanpl-Lliie  WIei-TrIesl  «anal  ihm  Hebea-Liiiea. 

Kosten  für  Zugförderung  und  Instandhaltung  der  Falirbetriebsmittel  (pro  Zugkilometer) 

in  den  Jahren  1860  — 1875. 


1.  Wien-Triest  mit  der  Zweigbahn  Hüdling-Ijueiiburg 

2.  Pragerliof-Ofen ; Stuhlweissenburg-Uj.  Szöny 

3.  Neustndt-Oedenbnrg-Kanizsa  .... 

4.  Marburg-Villach 


5.  Steinbrbck-SiitKek ; Agram  CarUtadt 

6.  Nabreüina-Conin'n* f 

7.  Bruck-Leoben  . i 

8.  Kanizsa-Barca | 


166.5  Kilometer. 


Bezeichnung. 

1860 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

Anmerirg. 

Zugkilometer  .... 

3990193 

7.3622.S9 

SS97S24 

8946062 

8085401 

.8,873420 

8936937,6 

9.372852 

8810426 

8947414  j 

1 

Uasclüncnkiloroeter  . . i 

4561279 

76.S0649 

9364.576 

9371373 

8472644 

94.52391 

93.30044,1 

9906967 

9231510 

6393850  1 

Länge 

Dntersehied  nach  Kilom.  i 

.570786 

318360 

466752 

42.5311 

387243 

578971 

393106 

.534115 

421084 

446436  1 

Unterschied  in  pCt. . 

14.30 

5.Ü4 

5.24 

4,75 

4.79 

6,52 

4.4 

.5.7 

4.78 

4,99  1 

1 

triebe  be- 

Wagenkilometer  . . . 

60709104 

153732854 

183.543512 

19.5031789 

174571355 

200828813 

20461.3529 

214914209 

195812198,8 

201114145,3 

Gesammtkosten  in  Gul-, 
den 

3183346,77 

2865136,71 

8118227,53 

3233963,42 

32084.35.23 

1 

3679448,10,3891982.- 

4048921,501 

3844352,80 

1 

8830039,72; 

! 

findlicbcD 
Linien ; 

Auslagen 
pro  Zugkilometer. 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Golden 

Gulden 

Gnlden 

Gnlden 

1860=723 
pCt.  II  l867=13Sü 
" 1.868=1665 

1.  Maschinen. 
FOhmng 

0.102 

0.078 

0,065 

0,068 

0.070 

0,068 

0.072 

0,07.3 

0,073 

0,073 

II  1869  = 1665 
28,3  1870=1665 
69,8  ' 1871=1665 

Brennmaterial  .... 

0,331 

0,118 

0,108 

0,103 

0,107 

0,123 

0.123 

0,119 

0.108 

0,100 

Sebmiermaterial  n.  Be- 
leuchtung .... 

0,031 

0,011 

0,012 

0,011 

0,013 

0,015 

0,015 

0.014 

0.011 

0.010 

67,5 

1872=1665 

1873=1665 

Wasaerdienst  .... 

0,026 

0,0(M 

0,002 

0,002 

0,002 

0,003 

0,002 

0,002 

0,003 

0.004 

86.3 

1874=1665 

Reparaturen  .... 

0,140 

0,076 

0.064 

0,071 

0,080 

0,083 

0,101 

0.104 

0,109 

0.098 

29.6 

1875=1665 

Regiekosten  .... 

0.033 

0,024 

0,019 

0,019 

0,019 

0.018 

09)19 

0,019 

0,018 

0,017 

48,2 

2.  Personen-  und  Last- 
wagen. 

Reparatur  der  Personen- 
wagen   

0.03S 

0,027 

0.024 

0,027 

0,030 

0,030 

. 

0.036 

0,034 

0,043 

0.051 

Reparatur  der  Lastwagen 

0,070 

0,036 

0,045 

0,049 

0.061 

0,062 

0.052 

0,052 

0.059 

0,062 

12,0 

Schmierung 

0,017 

0.008 

0,006 

0,006 

0,008 

0,006 

0.009 

0,009 

0,006 

0,006 

66,6 

Regiekosten  .... 

0,005 

0.006 

0,006 

0,006 

0,007 

0,006 

0,006 

0,006 

0.006 

0,007 

21.7 

Summa  pr.  Zugkilom. 

0,797 

0,388 

0,351 

0,362 

0..397 

0.414 

0.435 

0,432 

0,436 

0.428 

1 46,3 

Yenniuderung  gegen  das 
Jahr  1860  .... 

— 

51.2  pCt. 

56,1  pCt. 

56,6  pCt. 

50.3  pCt. 

48,0  pCt. 

45,3  pCt, 

45,8  pCt. 

45,0  pCt. 

46,3  jtCt. 

1 

Tabelle  Nr.  2.  Haaptliiie  Wlea-Trlesl  saaat  ihren  Nebenlinien. 

Beförderte  Gesaromtlast  und  Auslagen  für  Zugförderung  und  Instandhaltung  der  Fahrbetriebsmittel  pro  1000  kilometrische  Tonnen 

der  beförderten  Bruttobelastung  in  den  Jahren  1865 — 1875. 


Jahr 

Länge 
der  Liido 
in 

Gesarrmite 

Zug- 

Aniahl  der  Achsen  per 

Mittlere  Bruttobelaatung  )>er 

Ge.sammt- 
leistuug 
in  kilometr. 
Tonnen. 

i •04l»cc  tbr  Zag- 
InkiantlkaUaBg 

pr.  lOOOkitocMir. 
ToDMa  4er  O«- 
MBtatbela«taiig 

•Auslagen 

pro 

Zngkilom. 

Per- 
sunen- 
1 Zug. 

Gern. 

Zug. 

Las- 

ten- 

Zug. 

Durch- 
schnitta- 
Zug.  j 

Per- 
sonen- 
i Zug. 

Gern. 

Zug. 

Las- 

ten- 

Zug. 

Durch- 

schnitts- 

Zug. 

Kilom. 

Kilometer. 

1 

I n T 0 n n c n. 

i n 

Gnlden 

1.865 

1526 

5964955 

27.4 

36.1 

.50,3 

43,6 

94,55 

134,9 

221.6 

1 

177,35  ' 

1058224000 

2331571.99 

2,203 

a391 

1866 

1.526 

7871582 

28.2 

36.6 

51,1 

44.6 

98,75 

105.7 

214.6 

18.3,5 

14441.3.3000 

2812116,90 

1,947 

0.357 

1867 

1580 

7362289 

24,8 

.37,4 

51,1 

42,1 

85,90 

152.0 

226,9 

177.35  „ 

1305630000 

! 2865136,71 

2,194 

0,339 

1868 

1665 

S.S97.824 

25,4 

37,7 

49,7 

42.4 

90,60 

1.58,55 

2.34,15 

189.8 

1688803000 

3118227.53 

1,846 

0.351 

1869 

1665 

8946062 

26,9 

40,3 

52.9 

44,0 

96,30 

174.80 

259.65 

202,85 

18144972.36 

3233963,42 

1,782 

0,362 

1870 

1665 

8085401 

27.0 

11,0 

.58,0 

45.0 

94,35 

173,84 

276.75 

200.05 

1617.522.574 

32081.3.5,23 

1,984 

0,397 

1871 

1665 

887.3420 

27,0 

43,0 

59,0 

47,0 

97.4 

186,7 

2.S4.95 

211, .55 

1.S774I1575 

8679448,10 

1,960 

0.414 

1872 

1665 

8936937.6 

27,0 

47,0 

61,0 

47,0 

97,45 

202,6 

292.0 

210,65 

1882639619 

3891982,00 

2,067 

0,435 

1873 

1665 

93728.52 

28.0 

47,0 

68,0 

48.0 

100.95 

200,5 

296.1 

209,35 

19619899.38 

4048921,50 

2,064 

0,482 

1874 

1665 

8810426 

2.5,0 

4.5.0 

63.0 

46,6 

92.25 

190.9 

297,15 

20.5,685 

1812147473 

3844352,80 

2,121 

0.436 

1875 

1 1665 

89474 14 

25,0 

45,0 

63,0 

47,0 

90,25 

193,2 

296.25 

207,65 

1858139115 

3830039,72 

2.061 

0,428 
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Tabelle  Nr.  3.  SeanerieK. 

Kosten  fOr  Zagfördenmg  und  InstandhaltaDg  der  Fahrbetriebsmittel  pro  Zagkilometer 
in  den  Jahren  18(i4 — 1875. 


Bexeichnung. 

1 

1804 

1865 

1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1.874 

1875 

Zugkilometer .... 

290779 

275.531 

392431 

329908 

374672,5 

427668 

493340  3 

.595978,9 

617798,8 

724698 

.570012 

568548 

Manchinenkilonieter 

291843 

2H071 

4IH410 

340763 

387181,8 

4442<Vj 

513063.9 

62215.8,2 

66.8880,0 

740796 

578744 

579851 

L'  nterxchied  nach  Kiloin. 

1074 

1540 

11979 

1(V855 

12509,8 

16538 

19723,6 

26179,3 

21081,2 

16098 

8732 

11308 

Unterschied  in  pCt.  . 

0.3  «/e 

0,5  «/, 

3 0 o/o 

3,20/0 

.3.30/0 

3,8  o/o 

4.0  o/o 

4.4  «/o 

3.2«/* 

2,2  •/* 

1.5»/* 

2.0  «fo 

Wigenkilomctor . . . 

— 

— 

4707447 

5276781 

6076742.5 

6766423,7 

85622.57,5 

951.3977 

1CM35946 

803.3627 

N189345 

Oesammtkosten  in  üld. 

i2l9321,81 

l»7544,25 

234198,35 

219962,25 

207806,04 

2132)9,6!^ 

292328.72 

316390,85 

353728,83 

414502,48 

397309.97 

346344,91 

Auslagen  pro  Zng- 
kilvmetur. 

Oolden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gnlden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

1.  Maschinen. 

i 

• 

Ffihning 

1 0,142 

0,145 

0,124 

0.135 

0,116 

0.106 

0,096 

0,096 

0,099 

0,099 

0.114 

0,105 

Brennmaterial  . . . 
Schmierroaterial  u.  Be* 

03.50 

0,327 

0,294 

0,313 

0,262 . 

0,214 

0,217 

0,2.30 

0,209 

0,218 

o,m 

0,202 

lenchtung .... 

0,020 

0,017 

0,017 

0.016 

0,018 

0.016 

0,018 

0.019 

0,024 

0,023 

0.024 

0.019 

Wassordienst  .... 

0,010 

0,008 

0,006 

0,006 

0.(KM 

0.006 

0,006 

0.005 

0,006 

0,005 

0,007 

0,007 

Beparatnren  .... 

; 0,164 

0,108 

0,099 

0.124 

0.089 

0,089 

0.182 

0,110 

o;i4o 

0147 

0,227 

0,180 

BegiekoAten  .... 
2.  Personen-  nnd  l.ast- 

! 0,025 
1 

0,020 

0,019 

0,022 

0,013 

0,013 

0,012 

0,010 

0,010 

0,010 

0,014 

0,013 

wagen. 

Beparatar  der  Personen- 

! 

wafceo  ..... 

0.020 

0,023 

0.016 

0,019 

0,019 

0,016 

0,015 

0.014 

0015 

0,020 

0,023 

0,027 

Beparatar  derl.astwagen 

1 0,017 

0,013 

0,016 

0,024 

0,028 

0,032 

0.040 

0.012 

0,036 

0.042 

0.049 

0,050 

Schmierung  .... 

0,005 

0,006 

0.004 

0.005 

0,004 

0,094 

0,005 

0,004 

0,006 

0,(*V, 

0,004 

0,004 

Begickosten  .... 

0,001 

0,002 

0,001 

0,002 

0,001 

0.002 

0,001 

0,001 

O.UOl 

0,(W2 

0,002 

0,002 

Somma  pro  Zugldlom. 

0,754 

0,680 

0,596 

0,666 

0,554 

0,498 

0,592 

0..531 

0,546 

0,572 

0,697 

0,609 

Tab.  Nr.  4.  Vergleithaag  der  Zegürderaagsaalagea  des  Senaeriag  mit  den  fibrlgea  Llaiea  der  Sldbaba 

(pro  Zogldlometer)  in  den  Jahren  1860 — 1875. 


Bexeichnung  der  Linien.  j 

1860 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1S78 

1874 

1875 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Guld«a 

Gulden 

Gulden 

Gnlden 

Golden 

Gulden 

Gnlden 

Am  Semmering  allein 

1,140 

0,666 

0,554 

0,498 

0,592 

0,531 

0,546 

0,572 

0,697 

aeo9 

Auf  den  Obrigen  Linien 

0,756 

0,376 

0.341 

0,354 

0,384 

0,406 

0.427 

0,420 

0,418 

0,416 

Gesammto  S&dlnhn  sainmt  Neben- 
linien 

, 0,796 

0,389 

0,351 

0,862 

0,397 

0,414 

0,435 

0,432 

0,436 

0,428 

Herabmindemng  in  pCt  Ar  den  Sem-  ; 

mering  gegenQber  1860  . . . ;|  — 

il 

41,5  pCt. 

51,3  pCt. 

56,3  i*Ct. 

4S.0  pCt- 

53,4  pCt- 

52,1  pCt. 

49,8  pCt 

39.2  pCt. 

46,5  pa. 

Tabelle  Nr.  5.  Vergleiehaag  des  8reanst«f\erbraathes  auf  dea  Seaaeriag 

in  den  Jahren  1860 — 1875. 


Jahr. 

Coke  1 

in  j 

Kilogiammeu. 

Zugkilomctcr. 

Ma'ichinen-Kilom. 
inbegriffen 
1 Yerscliiebungen. 

5’crbranch  pro 

Zugldlo- 

meter. 

Maschinen- 

kiloroetcr. 

Kilogramm 

Eili^ramm 

1860 

15380997 

425969 

46n4*>5 

36.00 

32,00 

1867 

, 7729248 

329907 

361651 

23.40 

21,10 

1868 

8998111 

374672,5 

41.5659,7 

24,00 

21,60 

1869 

{ 9881963  1 

427668 

471394 

28,00 

20,96 

1870 

11652877  ! 

493310.3 

.542238,7 

23,62 

21,49 

1871 

14700164 

595978,9 

665307.4 

24,66 

22,09 

1872 

14984054 

647798,8 

721474 

2.3,13 

20,76 

1873 

16,376736 

724698 

.801787 

22,59 

2a42 

1874 

12614547 

570012 

6.34144 

22,13 

19.89 

1875 

12407057 

568548 

625913 

21,82 

19,82 
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Tabelle  Nr.  6. 


VertrleiehaBK  der  Belrleb.<itogUseB  des  SeDUBerlng  aiit  Jeeen  der  Bbrlgee  LiBleB  der  Sfidbabn 
(pro  Zugkilometer)  in  den  Jahren  1867—1875. 


1 S c lu  m 

s r i n g.  Il 

Auslagen  pro  Kiloni.  für  1 coinpl.  I.a.Nlzng  in 
2 Tliln.  — oder  mit  2 Mnsch.,  wovon  eine  an  der 
Spitze  u.  eine  am  Ende  des  Zuges  — befördert 

An.sU|;en  ]>ro  Küom<*t^r  für  einen 
iVrwinenzujj 

Uebrige  Linien 
Pet>oiien-  and  lAiteniug  pro  KSosida 


Ijin?  1?^«,  ISC!»  1870j  l»7l|  I.s7^  I.S".^!  I.S74  IST.'i  1»C7  ISr.S’  lSf.<l  |,s7n  l.'^Tl  l>7-.>  1.S73  1S71  1-^75  lSf,7|  |Sr>8‘  1.^9;  I.S70  IS71 


1867 

186.8 

1869  1870, 

187 1| 

Zugförd. 
u.  Werk- 

GM. 

GM. 

OM.  GM. 

GM. , 

Stätten 
Bahn -.Auf- 
sicht und 
Balinor- 

1.333 

1 

1.109 

0,997  1.1S5 

1,062 

Haltung 
Verkehrs- 
u.  i’om- 
merciell. 

^,677 

0.6-S.S  0.7020.907 

0..537 

Dienst 

Allgein. 

Verwalt.- 

0.332 

0.296 

0.356  0..395 

0.411 

•Auslagen 

0,0.52  IMM4  0.051  0,0.59 
1-^  - 

0.052 

OM.  GM.  GM.  lOM.  GM.  GM.  GM.  GM.  GM.  Gl.l.  <iM..Gld.  GM.  Gld.  GM.  GU.  (iM.  GM.^GM.  GM.  GM. 


1873'  lS7Stl$74| 


Gld. ' GM.  GU.  i 
O,427|o,420ail><i 


I 1 

1 0.4.M  O.'JfiO  0.333  0.3O3  0.20S  0, 13^'.  O.-ifid  0.3.^<i  G.24G  0.298  O-Sisksssjo,; 


313(iS»t 


0,050  (W«4i 


Saniroa  ]>.  | ‘ ' : ; i . 

Ziigkil.  2.39t  2.1.37  2.10«  2,.>l«  2.062, 2.0.V)  2,0.‘)0  2.32l»|2.10tt  I.3.V.I  1.23-8  1.2.37  I..VH1  1.2(‘.;i  1.271  1.27.5  1,415  1.305  1.026  0.919  1.008  1.136  1,182 


1.344  1,231  Ijei. 


Tab.  Nr.  7.  .\B$gabeB  IBr  ZagförderaBg  und  iBslandbatliiBg  der  Fahrbeirlebsmilirl  auf  der  Tiralerbahn 

und  dea  Brenner  (pro  Zugkilomitt  er)  in  den  Jahren  1808 — 1875. 


1.  Kart<tcin*Innsbrnck (Nordtyroler  Linie  . 

2.  Innsbruck-Bozen (Bntnner)  . . . { 307  Kiluineter. 

3.  Bozen-Ala (SiMtyroler  Linie . I 


Bezeichnung. 

1S6.S 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

Zugkilometer  ...... 

1017571 

1114224 

1176907.2 

1.377781,5 

1443539.9 

1.5261.82 

1.5.349.59 

1526978 

Maschinenkilomoter  .... 

1046345 

112M«l5 

11869.89 

1392076.5 

14S75S4.2 

1.55C3t)6 

I5713.S7 

1564044 

Unterschied  nach  Kilometer  . i 

28774 

6881 

10081,8 

14292 

44014,3 

30124 

36428 

37066 

Unterschied  in  pCt 

2.82 

0.62 

0,85 

1.01 

3,06 

1.97 

2.37 

24ä 

Wagenkilometer 

Ge«<anin)tk<H(ten  in  Gulden  . « 

1.52.5.5636 

17:166607 

15981297 

20622495 

22945253 

25.5412.33 

26572013 

26210692 

522.S49 

461179.95 

5l7740,7G 

680794,79 

685079,83 

717446,14 

696013,77 

7.30.'t29.Jl 

Auslagen  pro  Zngkilom. 
1.  Maschinen. 

Gnlden 

Gnlden 

Gnlden 

Gnlden 

GuMcd 

Gulden 

Gnlden 

Gnldeo 

Führung 

0,076 

0.075 

0,077 

0,070 

0.076 

0.073 

0,077 

0,078 

Brennmaterial 

0.243 

0,192 

0.179 

0,257 

0.223 

0,216 

0.176 

0,166 

Schmiermat.  nnd  Beleuchtong 

0.014 

0.013 

0.015 

0.O16 

0,018 

0,016 

0,014 

0.013 

Wasserdienst 

O.OCM 

0.()0;4 

0.003 

0.003 

0,001 

0.003 

0.003 

0.00.3 

Keparatnren 

0.tV18 

0,015 

0,073 

0.063 

0,0.5t) 

0,0fi6 

0.069 

0.09U 

Kegiekosten 

2.  Pc  rsonen-n.  Lastwagen. 

0,027 

0.024 

0,021 

0,019 

0.021 

0.022 

0.019 

0,019 

Keparatur  der  Personenwagen 

aoi8 

0,019 

0.024 

0.023 

0.038 

0.027 

0,0.38 

0,051 

Keparatnr  der  Lastwagen  . . 

0.046 

0.a37 

0.042 

0.038 

0.012 

0,040 

0.047 

0,018 

Sehmierung 

0.002 

0.002 

0.002 

0.002 

0.003 

0.00:3 

otioa 

0,005 

Regiekosten 

0,006 

0.004 

0.01VI 

0.003 

0.003 

0,001 

0.005 

0.006 

Summa  pro  Zugkilometer  . . 

0.514 

0,414 

0,440 

0.4‘.4 

0.475 

0.470 

0,453 

a479 

Tabelle  Nr.  8.  Tyroler  Linie. 


Beförderte  Gesammtlast  und  Auslagen  fOr  Zugförderung  und  Instandhaltung  der  Fulirbetriebsmittel  pro  1000  kilometrische 
Tonnen  der  beförderten  Bruttobelusiung  in  den  Jahren  1868 — 1875. 


Juhr. 

Länge 
der  Linien 
in 

Kilom. 

Gesunmt- 

Zug- 

Kilotn. 

' Anzahl  der  Achsen  pro 

Alittlere  Belastung  pm 
Per-  , La.s-  Durch- 

.'uinen-  ten-  Schnitts- 

Zug  . ! Zug  1 Zug 

Gesammt- . 

leistnng 
in  kilomctr. 
Tiinnen. 

far  Zog* 
fopUrnng  «a<t 

liiHtAhtÜtkUuiig 

l>M)«Fkilvne<r. 

Toiidm>  4rr  liw  1 
«aatatbttlAJtug  i Zugkii'*!*!- 

1 Per- 
!«oiivn- 

1 

Gern. 

Zug. 

teil* 

zng. 

Durch- 

schnilLs- 

Zng. 

i II  T 0 n n e n. 

i n 

_G_n_I  d « n-  _ _ 

I81W 

.307 

1017571 

19 

24 

41.2 

27,8 

67 

1 : 

.86.2  ' 1.84.2  112.4 

114:l97tW9 

522.849.42 

4..570  ' 0.514 

IMV.» 

307 

1114224 

17,9 

27,5 

46 

26,2 

65.2 

108.9  20!).l  107.3 

1 19.54.'il.53 

46117  -,95 

3.8.58  1 0.414 

InTO 

.3tl7 

1I76*.M)7 

18 

.^3 

46 

28 

68 

141.6  216.8  1 119 

140101661.7 

517740.76 

.3,695  1 6441) 

l'71 

.307 

13777.85 

19 

31 

47 

31 

73.8 

134.5  218.5  132.3 

1M22I89.S2 

6>0794.79 

3.736  1 0.4'.'4 

|.'72 

:ki7 

144:1.540 

20 

32 

51 

:i3 

77.i»r> 

i:$:i.i5  2:a5.4  uo.s 

20:i242l7.'i 

685979.83 

3,375  i 0/47c 

l'7.3 

307 

15261.82 

21 

;« 

51 

;i6 

7!».95 

i:i9..'l  2.56.95  158.95 

2l2.57:i:i.50 

717416.14 

2.95S  aiTi» 

U'74 

1.531959 

23 

41 

52 

:i7 

90,6 

167.9  2l.'>.iX5  161,65 

2481 12267.6 

69iaH3,77 

2,St)5  1 0.4.5.'! 

1875 

.307 

1526978 

24 

g:i 

53 

37 

91.7 

2S9.7  241,15  161.S5 

2I7162134..S 

7.3i.).h29..34 

2.957  i 0,479 
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Tabelle  Nr.  9. 


Haipillale  niea-Triesl  mmmI  Ihr»  Hebealialen  aill  Aassrhlass  4es  Seaawrlag  aad  Tyraler 
Llale  alt  AaurhlaM  des  Breaaer. 

Kosten  filr  Zagfördernng  and  Instandhaitang  der  Fahrbetriebsmittel  pro  Zagkilometer  nod  lOOO  kilometrische  Tonnen  in  den 

Jahren  1808 — I87ö. 


Bezeichnniig  der 


liaoptlinie  .Wicn-Trii-sl*  «auiint  Nebenlinien  mit 
I Aui^ehluKs  de«  Sviiinu-ring. 


Tvruler  Linie  mit  Ausschluss  des  Brenner. 


AQsgaDepoBteu. 

1. 

1868 

1SC9 

1S70 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875  , 1868 

1869 

1870 

' 1371 

1872 

1873 

1874 

1875 

1.  Maschinen. 

GId. 

■ 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

Gld.  ' Gld. 

Gld. 

GliL 

Gld. 

Gld. 

Gld. 

>'“■ 

Gld. 

Führung 

a062  1 0,067 

0,0t'.8 

0.067 

0.069 

0,071 

0,070 

0071  '0,067 

0.068 

0,077 

0.070 

0.070 

0.065 

0,070 

0.070 

BrennstelT 

:aio2 

0.097 

0,100 

0.115 

aiic 

0.110 

0 100 

0,093  0.191 

0.128 

0.135 

0.176 

0.156 

0.164 

0.114 

0,(y.»5 

Sehmierung  n.  Beleuchtung 

' 0,01 1 

0.011 

0,013 

0,014 

0.014 

0.013 

0.010 

O.OOit  i;  0.01 1 

0,010 

0,013 

0,013 

0.014 

0,012 

0,010 

0.fltW 

M asserdienst 

,ft002 

0,(*)2 

0,002 

0,003 

0.002 

0,IX)2 

0,t)l)2 

O.tXM  0,003 

0,012 

0,002 

0,002 

0,<K)1 

0.003 

0.002 

0.tkh8 

lieparaturen 

0.063 

0.0t» 

0,073 

0,081 

(X098 

0,100 

O.ioi 

0.093  0.(M6 

0.04.5 

0.ir.t4 

0,060 

04)34 

tX032 

0,(X37 

0.063 

ltegiekftit«li 

0,019 

0,019 

0,020 

0,019 

0.020 

0,020 

0.018 

0017  0.027 

0.022 

0,020 

0,018 

0.026 

0.029 

0,023 

0.024 

2.  Personen-  u.  Last- 

l 

wa^«n. 

!l 

Reparatur  der  Pers.-Wagen 

0,024 

0.027 

0,031 

0.031 

0.03t 

0.0.36 

0.04.5 

0.053  0.056 

0.020 

0.024 

0.025 

0.043 

0.028 

0.042 

0,057 

Reparatur  der  Last-Wagen 

0,046 

0.019 

0.062 

0.064 

0,(V)3 

0.053 

ao.59 

0,063  0,«X5I 

0.040 

0.046 

0,040 

0.044 

0.040 

0,048 

o,cei 

8chmicrung 

'0,006 

0,007 

o.oas 

0,006 

0.010 

0,009 

03K16 

0,006  0,002 

0,002 

0,002 

0,002 

0.tH)3 

0,003 

04X>5 

O.O05 

Regiekosten 

0,006 

0,006 

0.007 

0,006 

a007  1 0,006 

0.007 

0007  0,007 

0.005 

0,005 

0,004 

0.003 

0,005 

0,007 

0,608 

Auslagen  pro  Zugkilom.  . 

0.341 

0.334 

0.384 

0,406 

0,427 

0.420 

0,418 

0.416 ' 0.461 

0.342 

0.418 

0,410 

Od!94 

0.381 

0358 

0..3S5 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

1 

Tonn.  Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Tonn. 

Mittlere  Zugbelastung  . . 

192.66  206,45 

204,95 

217,46 

216.85 

216,- 

211,04 

212.S5  121.78 

1 17.12 

131,8 

145,15 

157,6 

183,9 

191.35 

192,75 

Kntsprechender  Preis  pro 

, 

1000  kilun>etr.  Tonnen  . 

. 1,772 

1.717 

1.874 

1,868 

1.969 

1.945 

1.982 

1,953  3,784 

2.921 

3,170 

2,804 

2.499 

2,072 

l,875i  1,999 

Tabelle  Nr.  10.  Breaaer.  (125  Kilometer.) 

Kosten  for  Zugförderung  and  Instandhaltung  der  Fahrbetriebsmittel  (pro  Zagkilometer) 

in  den  Jahren  1868—1875. 


Bezeichnung. 

1868 

1 

1869 

1870 

1871 

1872 

187.3 

1874 

1875 

Zngkilomcter 

! 4.50297,4 

474»)6.3 

51458,8.7 

62170.3 

677801,5  1 737079 

772407 

780326 

Maschinenkiloineter 

471.849 

47679.5.3 

5I9l»3 

668717 

713167.4 

7.5IV476 

801294 

809077 

UnU'rschicd  nach  Kilometeni  . . . 

21.551,6 

1889,0 

.5014,3 

47014 

35365.9 

19397 

28887 

28751 

. in  pCt 

1 4..5C 

0.40 

0,97 

7.56 

6.6 

2,63 

3.74 

3.68 

Wagenkilometer 

.5520544.6 

6309387,6 

8.568660 

978ia32 

106.84122 

113S97S7 

1137.5928 

Gesamrotkosten  in  Golden  .... 

1 261409,49 

242421,89 

240981.41 

370865.62 

381.306,87 

416720.24 

422543.67 

443169,94 

Auslagen  pro  Zugkiloineter. 
1,  Maschinen. 

h 

Gulden 

Golden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gnlden 

. 

Gulden 

Gulden 

Führung 

0,088 

0.084 

0,077 

0,070 

0.084 

0.082 

0.0S5 

0.086 

Bpuinnioterial 

1 0.308 

0,278 

0,235 

0,3.56 

0.207 

0.272 

0.237 

t),2.35 

Srhiniennaterial  und  Beleuchtung 

O.OIS 

0,016 

0,018 

0,019 

0.022 

0,020 

0.017 

0.016 

Wasserdienst 

1 0.(X«> 

O.IXM 

0.1XM 

O.taO 

0.iX)| 

0,003 

OiX)3 

0.(X):4 

Reparaturen  , 

0.(X50 

0.043 

0,046 

O.IHV.) 

0.070 

0.104 

0.102 

0.116 

Regiekosten 

2.  PersoiK-n-  und  Lastwagen. 

1 0,028 
' 

0028 

0,tr23 

0,021 

0.017 

0,015 

0.014 

0.015 

Reparatur  der  Personenwagen  . . . 

0,0.37 

0.019 

0023 

0,020 

0.033 

0,025 

0,036 

0045 

. . I.38twagen  , , . . : 0,()39 

Schmiernng ' 0.IX>2 

0.033 

0,0.37 

0,0:45 

0,039 

0.040 

0.tM6 

0.IH5 

0.tX»2 

0.002 

0,(X)2 

0.0O2 

0.002 

0,iX)4 

0,(X)4 

Regiekocdei 

0.005 

0003 

0.003 

0,tX)2 

o.txr’ 

0.002 

0.003 

0,tl03 

Summa  pro  Zugkiloineter  . . . 

0,5m) 

0,510 

0,468 

0,596 

0^X57 

0.565 

0..5I7 

0,568 
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Tabelle  Kr.  11.  Breaaer.  (125  Kilometer.) 

Vergleichang  der  zurQckgelegten  Personen-  and  Lastenzug-Kilometer,  der  Auslagen  pro  Zagkilometer  ond  des  correspondirendn 

Brennmateriales  in  den  Jiüiren  1868 — 1875. 


Bezeichnung. 

1S6S 

1S69 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

Personenzßge  mit  je  einer  6-Kuj>pler- 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

Kilomebr 

Maschine  befSruert 

Lastcnifigc  mit  je  einer  8 - Kuppler- 

201423,6 

1 

311$14,9 

311731,5 

331121,3 

362777,7 

358272 

378400 

3689S3 

Maschine  befördert 

j 24SS73.9 

163091.4 

202857,2 

290.581,7 

315023.8 

378807 

398918 

411343.5 

450297,4 

47490C.3 

5145.88,7 

021703.0 

677.801,5 

737079 

772407 

780326,3 

Der  Zugkilometer  pro  Personen-Zng  mit 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Goldra 

je  1 Maschine  befördert  kostet  . . 

0..5,^) 

0.510 

0.46,8 

0,596 

0.567 

0.565 

0,547 

02)68 

Der  Zugkilometer  pro  Lastenzug  mit 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Guldea 

Zug-  u.  Schiebern,  befördert  kostet . 

l.lfiO 

1.021 

0,936 

1.193 

I.i:i4 

1,1.30 

1,094 

1.136 

Mittlerer  Brenicstofft-erbrauch  pro  Zug- 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilognn. 

Kilogrm. 

kilometer  (1  Maschine) 

17,2 

Kilo^n. 

16.3 

16.0 

21.6 

19.7 

17,9 

1.S.07 

|7.7 

Mittler.  Ilrennstofrverbrauch  p.  Maschinen- 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilognn. 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilogrm. 

Kilognn. 

kilometer  (1  Maschine) 

15,4 

16,0 

19,3 

17.5 

16,2 

16,0 

1.5.7 

Tabelle  Kr.  12.  .Seonering  and  Brenner. 

Vergleichung  der  Auslagen  fOr  Zugfördcning  und  Instandhaltung  der  Fahrbctriebsmittel  (pro  Zagkilometer)  in  den  Jahren  18G8 — 1.‘<75. 


Dezei ch nnng  der 
Ausgabeposteo. 

1 Ausgaben 

pro  Zu 

g k i 1 0 m e t e r 

1 am  Semmering 

am  Breuner 

1 1868  1 1869  1 1870  | 1.S71  | 1872  | 1873  | 1874 

1875  ,i  IS4V8 

1.869  I 1,870  ( 1871  1872 

1873  1 1874  1 1875 

1.  Maschinen. 

FQlming 

Brennmaterial 

Sehmiermat.  u.  Beleuchtung 

Waaserdienst 

Reparaturen 

Regiekosten  

Summa 

2.  Personen-  und 
Lastwagen. 
Reparatur  der  l’ers.-Wagcn 
, , Last -Wagen 

Schmierung 

Regiekosten 

Summa 

Zusammen 

0,116 
0,262 
1 0.018 
O.tXM 
.0.080 

0.106 

0,214 

aoi6 

0.006 

0,089 

0,013 

G 

0.096 

0,217 

0,018 

0,(X)6 

0.I.S2 

0,012 

n I 
0,0£t0 
0,230 
0,019 
o,oa5 
0.110 
0,010 

d e 
0,099 
0.209 
0.024 
0.(X)6 
0.140 
0,010 

n 

0,099 

0,218 

0,023 

0.006 

0.147 

0.010 

0.114 

0.283 

0,024 

0,007 

0,227 

0,014 

0,106 

0,201 

0.019 

0,007 

0.180 

0,013 

0,088 

0,308 

0,018 

0,(XX5 

0,0.50 

0,028 

0,084 

0,278 

0,016 

0,(XM 

0.043 

0,028 

G 

0,077 

0,235 

0,018 

0,001 

0,016 

0.023 

n I 
0,070 
o,:i5t; 
0.018 
o.noi 
0.067 
0.021 

d c 
O.OSl 
0.297 
0.022 
0,001 
0.070 
0,016 

n 

0,082 

0,272 

0,020 

O.OCK1 

0.101 

0,015 

0.085 

0.237 

0.017 

0,003 

0,102 

0,014 

0.O8- 

O,2o,5 

0.016 

0.O0 

0116 

0,015 

1 0,502 

0,444 

0,531 

0,470 

0.4.88 

0,503 

0,619 

0„526 ' 

0.497 

0,453 

0.403 

0,536 

0,490 

0,496 

0.458 

0,171 

i 0,019 
0.028 
0,004 
0.001 

0.016 

0,032 

0,004 

0,(X)2 

0,015 

0,040 

0,0(X5 

0,001 

0.014 

0,042 

0,004 

0,001 

0.015 

0,036 

0,(X)6 

0,001 

0,019 

0.042 

0.006 

0.002 

0.023 

0.01.S 

0.005 

0,002 

1 

0.027 

0,0.50 

0.001 

0.002 

0,(K17 

0,(«9 

0,»X)2 

o.no5 

0,019 

0,033 

0.002 

0,003 

0,023 

0.(«7 

0,002 

0,003 

0,020 

0,ft36 

0,002 

0.002 

0.0:i3 

0.039 

0.(X>2 

0.002 

0.025 

0.040 

0.002 

0,002 

0,036 

0,046 

0,004 

0,003 

0XU5 

0,015 

004 

0.OB 

0,052  1 0.0.54 

o.(x;i 

0,061 

0,058 

0,069 

0.078 

a083  0.0S3  1 0.057 

0,065 

0,060  j 0,076 

0,069 

0J)S9  aa'T 

0,554 

0,498 

0,592 

0..531 

0,516 

0,572 

0,697 

0,609 

0,.580 

0,510 

0.46S 

0..59B 

0,566  1 0,565 

0,547 

0i56' 

Anmerkung:  Die  mit  Zug-  und  Schivbemaschine  befürderten  I.astenzQge  werden  je  als  zwei  ZQge  angesehen. 


Tabelle  Kr.  13.  Semaerlng  and  Brenner. 

Beförderte  Gesammtlast  und  Vergleichung  der  ZugfÖrderungsanslagen  pro  1000  kilometrische  Tonnen  in  den  Jahren  18  68 — 1875. 


Strecke 

Lilnge 
'■  der 
Linien 
in 

Kilo- 

meter 

In 

den 

Jahren 

Gesammfc 

Zug- 

Kilometer. 

Anzahl  der  Achten 

per 

5Iittlcre  Bmttobelastung  per 

Gesammt- 

leistung 

in 

Kilometer. 

Tonnen. 

Uisfummt* 
AuIbjm  fir 
ZoftsrDWdtmc 
and 

IniUadbaltana- 

Wi 

llll 

^5 

m 
1 = 

I’crs.- 

Zug 

Gern. 

Zug 

Lasten 

Zug 

1 * 

*2  - Sf 

S ^ N 

1‘crs.- 

Ziig 

Gern. 

Zug 

Lasten 

Zug 

.!•  * 

S o 

in  Guide 

n. 

j 1868 

■ 374672.5 

21,8 

31.4 

•JN.i» 

78.15 

141.5 

r2i,9 

46810(XX) 

207805,04 

4,439 

0,551 

l 1869 

427668,0 

22,8 

3U 

28,5 

81.75 

141,5 

130,2 

.55661171 

218209,68 

.3,830 

|l87ü 

493.540.3 

•22,(t 

2'.0 

81.0 

13.5,9 

121,1 

6121 -2913 

292328,72 

4,776 

05« 

' 1871 

,59.5'.t78,9 

23.0 

:io.o 

29.0 

N3.7 

139..55 

129.15 

77163540 

316390,85 

4,100 

ft5Sl 

I 1872 

(■4779.8.8 

24.0 

31.0 

.85,45 

111.35 

131.45 

85161039  . 

3537-28.33 

4,1.53 

(X5W 

J 1.873 

72469,8.0 

21,0 

31.0 

30,0 

86,3 

113,0 

1-29.5 

9.3811.851 

414.502,48 

4,417 

(X5T? 

I 1874 

.570012,0 

21.0 

32.0 

29,0 

7r>.6 

m..35 

1 •28.25 

73ia5!X)3 

.397.309,97 

5,4.31 

6697 

' IS-,5 

.568.5  |S,0 

■20.0 

3-2.0 

•29.0 

74, 

147.3 

131. -25 

74612.3S5 

316344.91 

4.610 

aeiv 

. 1.868 

4.50-297,l 

18,0 

20.3 

31.7 

21.6 

Cs3, 1 

74.15 

141.:i5 

100.6 

4.5.31 2(X)0 

261409.49 

5,769 

058.' 

1 1869 

474:K)6,3 

17,0 

34.3 

•23.0 

61.C.5 

156,0.5 

94  .(X5 

446707.30 

242421,89 

5.427 

051» 

1 1.870 

514.58.8,7 

17.0 

:4,n 

•24.0 

<V).0 

160.25 

102..55 

52770453,8 

240931.41 

4,566 

0A6' 

;is7i 

621703,0 

19,0 

3.5,0 

•27,0 

70.‘J 

166.7 

115.3 

71694148 

370865,62 

.5,173 

0597 

J 

^.1.872 

677'411,5 

19,0 

21.0 

.39.0 

•28.0 

72.75 

81.7 

177,9 

121,8.3 

i‘*J57<>455 

381396,87 

4,665 

0567 

1 1.873 

7370T‘»,0 

19.0 

•24.0 

39.0 

»).0 

7. ‘1.05 

93.13 

18.5.8 

132,2 

97447.S60 

4167-20.-34 

4,276 

0565 

1 1874 

772407.0 

•20,0 

•JIKO 

39.0 

:m).o 

70.5 

118.95 

18 1.2 

132  3.5 

102210729.6 

4-22.543,67 

4,131 

0517 

' 1.875 

7.80326.0 

■20,0 

39.0 

:X).o 

7S.0 

181,05 

1. 3-2.3 

10.3-249936 

443169.94 

4,292, 

0565 

Anmerkung:  Die  mit  Zug-  und  S'hiebema.scliine  bcfiirdertcn  Züge  werden  als  2 Züge  gerechnet. 
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Tabelle  Nr.  14.  Villieh-FraBzeiufesle  (Pnstertbal) 

208  Kilometer. 

Yergleichang  der  Kosten  für  Zngfördernng  and  Instandbaltnng  der  Fabrbetriebsmittel  pro  Zngkilometer  nnd 
1000  kilometrische  Tonnen  in  den  Jabren  1671 — 1875. 


Bosoichnnng 

,S7. 

1872 

1873 

1874 

1875 

Zugkilometur 

42292 

434748 

500676 

557.328 

550926 

Brutto-Belastung  in  kilomctrUchcn  Tonnen 

1 438SOI2 

53112999 

74257453 

930.58221 

89783161.5 

Mittlere  Brutto-iiclastung  pro  Zng  ...  ... 

108,45 

122,2 

148.3 

166,95 

163 

Mittlere  Acli-'H.'tizalil  pro  Zug 

28 

30 

36 

.39 

38 

IVagenkilumctcr 

.548731 

6487532 

8720630 

10256704 

98513.39 

Gesammtkoeten  in  Gulden 

22306,56 

216496,53 

220516,20 

242110,36 

240378,27 

Anslagon  pro  Zugkilomoter. 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

1.  Ma.<ehiu«n. 

Fflhrung  

0,134 

0,091 

0,0.82 

0,070 

0,078 

Brenntnuterial 

0.263 

0,171 

0,170  ' 

0,133 

0,123 

Schmicrmaterial  nnd  Beleuchtung 

0,021 

0,014 

0,015 

0.014 

0,013 

Wasserdienst 

0,014 

0,008 

0.006 

0,004 

0,004 

Keparatnien 

1 0.043 

0,094 

0,072 

0,084 

0,088 

Kegiekosten 

1 0,029 

0,021 

0,014 

0,018 

0,018 

2.  Personen-  und  Lastwagen- 

Reparaturen  der  Personenwagen 

0.004 

0,036 

0,033 

0,041 

0.046 

, „ lAstwagen 

0,013 

0.ft50 

0.040 

0.a54 

0.055 

Schmierung 

0,004 

0,006 

0,004 

0005 

0.005 

Kegiekosten 

0,002 

0,007 

0,004 

0,005 

0,006 

, , „ i ZuL'kilometer 

Auslugen  pro  j j,ii„,„„(rische  Tonnen 

0,527 

0,498 

0,440 

0.43-1 

0,436 

4,360 

4,076 

2,970 

2,602 

2,677 

Tabelle  Nr.  1 5.  S t.  P e t e r - P I o m e 

55  Kilometer. 

Vergleicbnng  der  Auslagen  für  Zugfördemng  und  lustandhaltung  der  Fahrbctriebsmittol  pro  Zugkilomuter  nnd 
1000  kilometrische  Tonnen  in  den  Jahren  1873  — 1875. 


Bezeichnung. 

— 

1873 

1874 

1875 

Zugkilumeter  

43665 

S.S703 

84902 

Bnitto-Belastung  in  kilometrischcn  Tonnen 

5040138 

947263.3 

9077142 

Mittlere  Brulto-Belaslung  pro  Zng 

115,43 

106,8 

106,9 

Slittlcrc  Aeli».-nzahl  pro  Zog  

■30 

28 

28 

Wageiikilomcter 

681033 

i20s:m 

1185707 

Gesaiiiintkosten  in  Gniden t 

44915,62 

4600:1,24 

Anslagen  pro  Zngkiloroeter. 

Gulden 

Gulden 

Gulden 

1.  Maschinen. 

Führung 

0,112 

0,117 

Brennmaterial  

0,148 

0,135 

0.137 

Schmicrmaterial  und  Beleuchtung  

0,016 

0,015 

0,018 

Wasserdienst 

0.003 

0,008 

0.009 

Ke]>aratuten 

0,134 

0,114 

0,120 

Regiekosten ^ 

0,020 

0,020 

2.  Personen-  nnd  Lastwagen.  i 

Re|>aratur  der  Personenwagen i 

0,040 

o,a5o 

0,066 

„ , Lastwagen j 

0,057 

0,043 

0,044 

Schmierang 

0,011 

0,004 

0,004 

Regiekosten 

0,006 

0,005 

0,006 

Auslagen  pro  | jjjiometnschc  Tonnen 

Porbaobrtttr  BlMubabowvMriis.  N««6  Fotf«.  IIV.  B4ad.  Er^Usoogibeft  1877. 

0,527 

0,5t)6 

0,541 

4,563 

4.742 

5,063 

38 
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Tabelle  Nr.  16. 


■>0(» 


VerglritbunK  der  ReüuKale  de^  Masrbinrndienstes  auf  »iDioillIcbra  LiaieD  des  Orsterreirblsrben  Sadbabn-Hrizrs. 


Bezeichnung  der  Strecken. 


iiauptlinie  Wien-Triest  und  deren  Nebenlinien 


S»‘inmering 


Iiauptlinie  saniint  Nebenlinien  mit  Ansachlnss 
de.s  Semmering 


Tvroler  Bahn 


Brenner 


l'i 


Trroler  Bahn  mit  An.sschioss  des  Brenner 


Pitsleithnlor  Bahn 


Linie  St.  I’ftcr-Fimne 


Geiammtes  Netz 


Jahr. 

Zng-Kilometer.  j 

.Mittlere  B.,- 
histung 
des  Durch-  ^ 
srhuittszugs 

Mittler«  1 
Ach.s,mzahl 
de»  Durch-  ' 
«hnittsziig»^ 

Auslagen  in 

Gulden  per 

Personen-  n. 
gern.  Zöge. 

Last.-  ^ 

lind  5iilil5r- 
ZfiRo. 

Zugkilem. 

100  Kileoyl 

IbCS 

34os:;.-)2.0 

5489472.0 

189.8  1 

4-2.4 

0,351 

1..846 

IStW 

3M',1'.SS0.0 

.5079182.0 

•202.85 

44.0 

0.362 

1.782 

1S70  1 40.'r.':t.'.i>.0 

403.3(151.0 

•200.(45 

45.0 

0,397 

l.O'l 

1S7! 

4142;i.H4.i) 

47.304.8:5.4 

•21 1..55 

47.0 

(X4U 

I,‘8’0 

1.S72 

445i'4ais.i; 

44.80928,8 

210,65 

47.0 

0,435 

•2.067 

1.S73 

44.840‘Jl.O 

4.524761,0 

209.35  , 

48.0 

(X432 

•2.064 

1S74 

41102931,0 

4-207492,0 

20,5.685  1 

46.6 

<X4:»6 

2.121 

1875 

4522:440.8 

4 42507.3,1 

207,65 

47,0 

0.4-28 

•2.061 

ISfiS 

9S|S.5.fi 

276486.9 

1-24.9 

2.8.9 

0..554 

4.4:» 

»8178,0 

329490.0 

1.31X2  ' 

28,5 

0,498 

;x8:w 

is7rt 

10T.901,» 

;4864:1S.| 

1-24.1 

28.0 

(X592 

4.776. 

1.S71 

10769.8.4 

4.8,82.80.5 

1-29.4.5 

29.0 

0.531 

'4,  um 

\s-i 

1144:14.8 

.5:i:i:ir>4,o 

131.4.5  1 

29.0 

0.54C 

4. 1.5.4 

1873 

172657.0 

.552041.0 

1-29.5  1 

31X0 

0.572 

4.417 

1.S7I 

i:r>:ti  i.5 

43470(X.5 

1-2.S-25 

29.0 

0.697 

5.4:4 

1875 

125.')02,.s 

44:W45,2 

131.-25 

29.0 

0.68» 

4.610 

1.8T,S 

3SI0I66.4 

521298.5.0 

192.66  , 

43.0 

0.341 

1 772 

IMia 

8768702.0 

•17I9C612.0 

206.45  ' 

44.7 

(X354 

1.717 

1870  J SlM.'G  4-8.1 

3616612.6 

204.95 

46.0 

0,:X84 

1.874 

1871 

40:{52:i6.2 

1-24-2-.M4.9 

217.45 

47,9 

0.406 

1,868 

1872 

4:H  1.574.0 

3947.564.8 

215.85 

48.0 

0,427 

1,91» 

1873 

467.54.34.0 

.3972720.0 

216,0 

49,0 

0.420 

1.945 

1874  . 

4467622.5 

3772791.5 

211,04  , 

48.0 

0.41.8 

1.982 

1875 

43968148,0 

398-2027.9 

212.85  1 

48.0 

(X416 

1,953 

ISfiS 

607972.4 

409.586,6 

11-2,4 

•27,8 

0.514 

I8»«t 

812066,0 

.3021.58,0 

107..3 

•26.2 

0,414 

3.8,8 

1870 

8I1.3'>.3,4 

.36.5.52:1.8 

119,0 

•28.0 

0.440 

3.695 

1871  ■ 

S59766.U 

51.8017.6 

132.3  J 

31,0 

0.4'J4 

3,736 

1S72 

907:131,1 

5.36208.8 

140.8  ; 

.3.3.0 

1X475 

3.375 

1873 

891.8S6.0 

6;4296.0 

1.5S95 

36.0 

0.470 

•2.95s 

1871 

8*.Ht.57l,0 

6.55:188,0 

161.65 

37.0 

0.4.5:i 

2.v(> 

1875 

S5.3s27,o 

673151,3 

16,1.85  ' 

37,0 

0,479 

2.957 

1S(V8 

20142.3,5 

21.8.87.3,9 

100.6 

24.6 

0.580 

5.76,9 

18t;<> 

31 1.814,9 

1661091,4 

94.05 

2.3.0 

0.510 

.5.427 

1870 

311731,5 

2028.57.2 

!1>2,.55 

24,0 

0.466) 

4..V»; 

1871 

331121.3 

•290.581.7  . 

11.5,3 

27.0 

0.;596 

5.173 

1872 

362777.7 

3i:iO):t.S 

121.83 

28.0 

0,.567 

4,1X5) 

1-873 

3TK-.272.0 

37.8'O7.0 

132,2 

30,0 

0.56« 

4.276 

1874 

37:ii;»o  0 

39.8917,0 

13-2..15 

.30,0 

0.547 

4.134 

1875 

36.>98.3,0 

41134:1,3 

132.3  j 

.3.X0 

(X.56kS 

4.2.'2 

ISßS 

406548,9 

160724.7 

121.73 

30,2 

0,46! 

3,784 

l.''i>9  500251.1 

i:i9066,G 

117.12 

28,6 

0,342 

2.921 

1870 

4996.51,9 

162666.6 

131.8 

31X9 

0,418 

8.1:0 

1.871 

.52.861.5.6 

227135.9 

146, 15  i 

31.0 

0410 

•2.N« 

1872 

.514.5.53,4 

22118.5,0 

1.57.6 

36.0 

0.394 

■2.499 

1873 

533614.0 

•2.55489,0 

l.8:t,u 

41.0 

0.381 

2.0:2 

1874 

526081,0 

•236.471,0 

191,:« 

43.0 

(X3.W 

1.87.5 

1875 

484844,0 

•261.8O.S.0 

19-2.75 

44,0  1 

1 

1.9'.» 

1871  33;H8.0 

.8944.0 

108,45 

28.0 

0.5-27 

4.S60 

1872  1'  .3iKim»).3 

1-2.5745.5 

1 •2-2.2 

3(X0 

0.498 

4.1176 

1873 

1 :10867I.O 

192(M)->.0 

148.3 

:i(Xo 

0,440 

2.970 

1874 

:40777l.0 

2495.57.0 

1(»>,95 

39,0 

0.431 

2.6ir> 

1875 

:hKU)79.9 

•244845.7 

166X0  r 

3.8.0 

0.436 

2,677 

1873 

4 2224.0 

; 

1441,0 

11.5.45 

sao 

0,527 

4568 

1874 

81671,0 

7032.0 

|ik:.8 

‘28.0 

(X506 

4.742 

1875 

1 82217.1 

•268,5.4  j 

106,9 

28.0 

0,541 

59168 

18C.8 

4016:124.1 

5S9;k)70.6> 

181.6,6 

41.0 

0.367 

2.019 

I.S.«. 

4678916,0 

5381340.0 

192.24 

i:XG 

Ü.:!67 

1.910 

ISiO 

48.5:i7:i:i.4 

4:i98.-)71.S 

189.7 

42,8 

0.4IV2 

212' 

1871 

.vmi49,5 

52.574 17.0 

2lll).:53 

44.4 

0.426 

•2.12.) 

1.872 

.5672:140,4 

51 128.8:1.1 

197.7 

44,5 

0.443 

‘2.-24I 

1873 

(•>09087.5,0 

5:l,52.'iO:).0 

I99..55  1 

45.5 

0.437 

2.194 

1871 

.5.891947.0 

.-i(V,l9 169,0 

196.675  ' 

44.7 

0.440 

2.2S6 

1.87.) 

.5764464.8 

.5:145755.5 

■ 

t98.:53 

4:>,o 

0.437 

2.-AC! 
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Fortschritte  der  Gotthardbahn  während  des  Jahres  1876. 


Kern  fQnftcn,  das  Jalir  I87ß  umfassenden  Ges«-li«fislieriehte 
der  Direction  und  des  Vcrwaltunjjsrallies  der  fjottliardl>alm 
entnehmen  wir  die  folgenden  Mittheilungen , indem  wir  uns 
hierbei  ileiu  hetrelfemlen  luhalts-Ver/cichnisse  anschlicssen,  dalmi 
aber  jene  Caiütel  unerwilhnt  lassen , welche  ein  hosomleres 
Interesse  fQr  weitere  Kreise  nicht  darhieten. 

I.  Grundlagen  der  0 o 1 1 h ar d ha  h n - Un tcrneli - 
mung.  Unter  iliesem  Titel  wird  zumlehsl  die  Vereinbarung 
mitget heilt,  welche  in  Gemilssheit  des  Staalsvertrages  zwischen 
der  Schweiz  mul  Italien  vom  23.  Deccmlier  1873,  betreffend 
die  Verbindung  der  Gotthardhahn  mit  den  italienischen  Dahnen 
bei  Chiasso  und  Dino  unter  dem  II.  Juui  l87ß  zwischen  der 
Verwaltung  der  Gotthardhalm  und  derjenigen  der  oheritalienisehen 
Bahnen  hinsichtlich  des  Betriebes  der  internationalen 
Station  Chiasso  abgeschlossen  ist,  unter  nisherer  .\ngal>e 
der  betreffenden  wesentlichen  Bestimmungen.  Gleichzeitig  wurde 


zwischen  den  hs'idcn  Verwaltungen  ein  Vertrag,  betreffend 
den  ITehergang  von  Wagen  auf  der  internationalen 
Station  Chiasso  al^eschlossen,  un<l  endlich  ein  Reglement 
vereinliart , welches  die  Formalitsten  fcstsetzt , unter  welchen 
die  für  die  Gntthanlbahn  bestimmten  Materialien  von  der  Ver- 
brauchssteuer des  Clintons  Tessin  befreit  sein  sollen. 

I IV.  Finanzwesen.  Die  Finanzlage  der  Gesellschaft, 
welche  bedauerlicher  Weise  withrend  des  letzten  .lahros  Ver- 
' anlassnng  zu  sehr  ludußgen  Besprechungen  in  der  Tagespresse 
gegeben  hat  und  daber  liier  als  bekannt  vorausgesetzt  werden 
kann,  Imt  auch  eine  liesondere  Vorlage  ausser  den  hetr.  Mit- 
theilmigen  dieses  Geschäftsberichtes  hervorgernfen. 

' Wir  geben  aus  diesen  Sliitheiluugen  nur  den  Voran- 
schlag fUr  die  Kosten  des  grossen  Tunnels  im 
j 5.  Banjahre,  wie  derselbe  vom  Bundesmthe  der  siibventionircndeu 
‘ .Staaten,  Cantone  und  Gesellschaften  vorgelegt  ist: 


Bezeichnung  | 

der 

Arbeiten.  1 

1 

Fortnehritt  der  Tuimelorbeitcn 
I am  30.  September  IS7ß 

Fortschritt  der  TunnelarK'iten 
auf  30.  September  18V7 

Voranschlag  auf 
30.  .Septbr.  1877 

nach 

Ibrocenten. 

Mel..r 

in 

Wirklichkeit. 

Met-r 

Differenz. 

U.lcr 

nach 

Procenten. 

Hrlcr 

Hiervon  ab 
*;«  der  Rück- 
standes bis 
.30.  Septbr. 
1S76. 

li-tcr 

Totaler 

Fort- 

schritt. 

Mftor 

Conveu- 

tioneüer 

Einheits- 

preis. 

Fr%oc« 

Gesammt- 

kostch. 

Fraotr» 

Richlstnilcn 

(i87».0 

•4-  102.0 

9i81 

9281 

KOt) 

7.424800 

Erwcltcning  desselben 

4 l:VH  , 

4.5«  >4,1 

-f-  51,1  1 72.K! 

— 992.ß  ' 7179 

— 

723(5 

KSNI 

7,23fiO(>> 

Sohlensehlitz 

4374 

.H.S8I.4 

744 

ßta'i 

4,'rO 

2, >957.50 

Strosse  . . . , 

sa’ii 

2432,9 

- <524  1 

östrj 

4(5H 

.5;53t 

4fO 

2,4O0;5fNl 

OowOUk“' 1 

Widerlager 

2519 

2411.0 

- 11.38,0 

(5.300 

864 

.5452 

4^00 

3,271200 

2!RH) 

1 «1.5.0 

— ias4.« 

57Sß 

813 

4973 

4W 

1,«>9200 

Abzugscannl 

l 

2528 

2I0.‘),0 

— 42.3.0 

63.«) 

317 

tlioilwff'iiH« 

70 

350910 

Ricbtungstunncl 

i; 

14.5 

145.0 

145 

145 

1.500 

Francs 

217.500 

25.78.56(50 

Wenn  von  obigen  (!eiianimtlio.stsni  bis  und  »nf  .30.  September  1877 

von . . . 

« 

2ö.7ri5i:Hi> 

abgezogen  werden  die  Subsidienbeträge  der  ersten  1 Baujahre  mit 

1.5,232575 

so  verbleiben  als  VoiHn-schlagssumme  für  das  5.  Baujahr  .... 

fl 

10,553085 

Mit  Ilinzarechnnng  der  fUnften  Annuität  von  . . . 

3,148148 

stellt  sich  der  Bubsidieuvoranschlag  für  d.v  fänftc  Baujahr  auf  . . 

" 

13,701233 

V.  Bahnbau.  ln  Folge  der 

Vollendung 

des  Detailpro-  dagegen  die  Rückseite  eine 

Dossimng 

erhielt. 

Durch  die>e 

jccts  konnte  eine  abermalige  Ueduction  dos  technischen  Perso-  i 
uals  vorgenomnien  werden  und  liestand  das.sclbc  am  Schluss  ' 
des  Betriebsjahres  nur  noch  aus  159  Mann.  Diese  Zahl  um-  I 
fasst  ausser  dem  Oberingenieur,  seinem  Stellvertreter  und  dem 
Iii$|X!ctor  der  Tunnelbauten,  llß  Ingeuienre,  Architccten,  i 
Geometer,  Geologen,  Aspiranten  und  Zeichner,  sowie  -tO  Ban-  | 
Schreiber,  Aufseher,  Magazineure  und  Abwarte.  i 

, In  Bezug  der  technischen  Vorarbeiten  ist  zunächst  j 
zu  erwähnen,  dass  die  im  vorigjährigen  Berichte  mitgetheiltcn 
Normalprofile  fQr  den  lichten  Raum  und  die  Ausmauerung  des 
Gotlhardtunncis,  zu  Anfang  des  hier  vorliegenden  Betriebsjahres 
eine  Moilifiration  erhalten  haben.  I.etztere  bestand  darin,  dass 
die  Widerlager  in  ProlUen  mit  llalbkreisbogenfonn  für  das 
Gewölbe  auf  der  vorderen,  dem  Tunnel  zngewendeten  Fläche 
nicht  mehr  geböscht,  sondern  vertical  projectirt  wurden  und 


Aenderung  soll  im  Tunnel  Raum  gewonnen  und  der  Tuuncl- 
canal,  der  sich  an  «los  westliche  Widerlager  nnscblies.st , mehr 
aus  dem  Bereiche  des  Gleises  entfernt  werden,  als  das  l>ci 
nach  innen  geliöschtcr  Anlage  des  Widerlagers  der  Fall  ge- 
wesen wäre. 

Ferner  wurden  folgende  Normalien  aufgestellt;  Die  Stärken 
der  Stütz-,  Futter-,  und  Verkleidungsmauern,  die  .Abmessungen 
der  Gewölbe  und  Widerlager  für  die  BrQckcn  und  Durchlässe, 
das  Quen>rotil  der  ein-  und  zweispurigen  Bahn  in  Damm  und 
Einschnitt  auf  erdigem  und  felsigem  Terrain  mit  und  ohne 
Anwendung  von  Steinbanketten,  die  Constmetion  der  Erd-  und 
Steindämme;  die  Anordnung  und  Construclion  der  Sttttzmanem 
ans  Trocken-  und  aus  Mörtelmauerwerk;  die  Ausführung  der 
Einschnitte  in  den  verschiedenen  Gebirgsarten  und  die  Anord- 
nung der  Futter-  und  Verkleidungsmauern,  sowie  der  Schutz- 
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werke  gegen  Steinfall ; den  Ausbruch  und  die  Ausmauerung 
der  ein-  und  zweigleisigen  Tunnels  in  den  verschiedenen  Ge- 
birgsarlen;  die  Constructiou  der  gedeckten  und  gewölbten 
DurchlUsse  und  Brilcken;  die  Constructiou  der  offenen  mit 
Eisenträgern  fiberbauten  UrQcken  und  Durchlässe,  je  nach  den 
verschiedenen  langen  der  Fahrbahn;  die  Bedingungen  fOr  die 
Constructiou,  Anfertigung  und  Erprobung  der  eisernen  BrOcken- 
constructionen  und  deren  Hauptabmessungen ; die  Ueberhöhung 
des  äusseren  fschienstranges  in  den  Curven;  der  Oberbau  der 
Gebirgs-  und  Thalstreckcn  der  Gotthardbalm  und  die  Hoch- 
bauten der  Stationen.  — 

In  Betreff  der  Baupläne  hat  der  Wecliscl  des  Ober- 
Ingenieurs  (früher  Gerwig,  jetzt  Ilellwag)  zu  einer  Durchsicht 
und  Umwandlung  des  (icrwig’schen  im  Generellen  aufgestclllen 
I’rojects,  und  zwar  vom  Standpunkte  der  Occunomie  des  Baues 
uud  der  Sicherheit  des  Belriebcs,  Veranlassung  gegeben,  ferner 
zur  Ausarl>citung  eines  Detailprojccts,  welches  alle  Sicher- 
heit über  die  Hichtigkeit  der  bisher  nur  summarisch  berech- 
neten Baukosten  liefert.  Das  Defailproject  wurde  dann  im 
Monat  .Juli  un<l  August  von  einer  Experlen-Commissinn  geprüft. 

Danach  nun  stellen  sich  die  eigentiieheu  Baukosten 
für  die  Ausführung  des  ganzen  Gotthardbahn- 
n'o  t z e s gegenüber  den  früheren  Voranschlägen  folgendermaossen : 
Approximativer  Kostenvoranschlag  vom  Januar  l87(i 

Francs  246,539,700 

Detaillirter  * « 

August  1876  230,145,721 

Neuester  Kostenvoranschlag  vom  Decem- 

ber  1876  . 218,393,671 

Zu  den  Arbeiten  für  die  Herstellung  des  Unterbaues 
übergehend  sind  zunächst  die  Vorgänge  bei  dem  Baue  des 
grossen  Got  thardtunncls  hervorzuhehen. 

Zu  einer  Verdo]>|>elung  der  mechanischen  Arbeitskraft  sind 
2 Compressorengruppen  für  jede  Seite  des  Tunnels  angcsc^hafft. 


Jede  der  beiden  Gruppen  wird  von  einer  Turbine  getrieben 
und  erhält  2 Cylinder.  Die  von  einer  Grupiie  entwickelte 
Kraft  beansprucht  325  Pferde  und  ist  im  Stande,  in  einer 
Minute  8 Cubikm.  Luft  mit  einer  Compression  von  8 .Vtmospliären 
zu  liefern. 

In  Güschenen,  also  auf  der  Nordseite,  wurde  mit 
dem  FundamcnUmshub  zur  Aufnahme  der  neuen  Compressoren 
im  Januar,  mit  der  Fundamcntmaucrung  im  .\pril  begonnen 
und  letztere  in  den  ersten  Tagen  des  Monats  Mai  vollendet  und 
nun  zur  Montirung  der  Compressoren  geschritten. 

Für  die  Jetzt  auf  das  Dup|>ulte  gesteigerte  Lufterzen- 
gung  konnten  die  bisherigen  Reservoirs  nicht  mehr  genügen 
und  cs  wurde  daher  die  auf  8 Atmosphären  comprimirte  Luft 
in  die  grossen  50"  langen  Reservoirs  geleitet,  während  die 
bisherigen  stärkeren  die  auf  12  Atmosphären  Ueberdruck  ge- 
prcs.ste  I/K’omotivluft  aufzuuohmoii  bestimmt  sind. 

Da  man  die  Erfahrung  gemacht  hatte,  da.ss  die  Luft  zur 
Winterszeit  in  der  frei  liegenden  Leitung  nicht  den  Wärmegrad 
behält,  welcher  nötbig  ist,  um  dos  mit  fortgerissene  Waser 
flüssig  zu  erhalten  und  dass  in  Folge  dessen  die  Laütung  oftmals 
unterbrochen  wird,  so  wurden  in  der  Nähe  des  Compressions- 
gebäudes  Lufttrockenapporate  aufgestellt,  welche  dazu  dienen 
sollen,  der  Luft  den  Wassergehalt  möglichst  zu  entziehen.  Die 
Apparate  erfüllen  den  Zwt>ck.  Es  ist  somit  für  ein  reich- 
liches Luftquantum  gesorgt  und  konnte  daher  die  Maschineo- 
Itohrung  an  mehreren  Angriffspunkten  und  mit  grösserer  Wirk- 
samkeit, als  vorher  betrieben  werden;  auch  die  Ventilation  im 
Tunnel  erwies  sich  besser,  als  früher  und  darf  nun  als  ausrei- 
chend angesehen  werden.  Das  jetzt  vermehrte  Luftquantum 
machte  die  doppelte  -Anzahl  Loftleitungsröhren  im  l'unuel  er- 
forderlich. 

Die  Länge  der  Dienstbahnen  betrag  zu  Ende  des  Jahres 
7290".  An  Locomotiven  wurden  nur  eine  Luft-  und  eine 
Dampflocomotive  verwendet.  Der  Transi»rt  mit  Luft,  welche 
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Tunnel  Kichtstollen  Ifd.  M. 
. Seitliche  Erweiterung 
lfd.  M. 

•2810.8 

32,5 

46,6 

75,6 

113,8 

110,1 

95.7 

106,0 

133,0 

70,0 

83.3 

67,2 

7-2,0 

1005,7 

3816,5 

1480,8 

102,7 

71,0 

91.8 

106,2 

59,4 

83.2 

73.7 

164,9 

124.4 

107,5 

96,8 

80,8 

1165,7 

2646.2 

, SohlcDschlitz  „ „ 

1.378,9 

86.7 

68,0 

67,6 

.38,9 

59.5 

68,6 

47,0 

70,8 

.53,9 

81,1 

79,8 

62.2 

773,1 

2152,0 

. Strosse  , , 

. Mauerung  des  Ge- 

693,8 

124.7 

108,0 

63,7 

74,3 

65,9 

72.3 

74.2 

87,8 

107,4 

74.6 

82,1 

63.9 

971,7 

16i>5.5 

wölbcs  lfd.  M. 

Tunnel  Mauerung  des  östlich. 

732.8 

64,5 

37,1 

30,0 

26,4 

71,6 

23.0 

49,0 

,'■.9,2 

16,8 

131,8 

72,2 

57,0 

636,2 

1369J) 

Widerlagers  lfd.  M. 

Tunnel  Mauerung  des  westlich. 

469,0 

42,0 

37,0 

91,0 

169,0 

103,7 

95,0 

103,0 

51,1 

51,3 

1.39.9 

60,0 

81,0 

1024,0 

1493,0 

Widerl.'igers  lfd.  M. 

Tunnel  Mauerung  des  Tunnel- 

459,0 

211,0 

40.0 

25,0 

40,0 

35,0 

70,0 

70.0 

80,0 

110,0 

22,0 

77.4 

810,4 

1269,4 

eaniils  lfd.  M. 

Tägliclie  Arbeitenahl  im 

160,0 

— 

— 

— 

— 

— 

22,0 

89,0 

263,0 

•16.0 

- 

420.0 

590,0 

Mittel 

.Anzalil  der  Arbeiter  im 

1685 

1568 

1625 

1607 

1692 

1610 

145.3 

1546 

1501 

1400 

1283 

1092 

— 

— 

nmximnin  an  einem  Tage . 
Acussere  Temperatur  im  maxi- 

— 

1875 

1778 

1850 

1S12 

1921 

1851 

1811 

1738 

1695 

1614 

1513 

1358 

— 

— 

.Aeussore  Temperatur  im  mini- 

— 

+ 40.7 

+ »>,2 

-|-6",8  -l-8»,5 

-P  120,3 

+ 230,0 

+ 2äo,Oj+230,3,+  210,6 

+ 230,5 

+ 11»,4 

+ 11®, 7 

— 

mmn 

-n»,6 

^.0 

-70.7 

-30,5:  +10,1 

I 

+ 40,0 

+ 60,81+40,7 

1 

+ 40,o,_2»,0 

i 

-120,1 

— 60.6 
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auf  11  — 12  Atmosphären  gepresst  wird,  verspricht  gOostige 
Resnltate. 

Zn  Ende  des  Jahres  waren  17  nohrmaschinengestclle  in 
Verwendung,  nämlich  12  für  die  Firststollen,  die  Erweiterung 
und  den  Sohlenschlitr^  4 für  verticale  Mac  Kean-Maschinen  nnd 
1 für  die  Versuchsstation. 

Die  Gesammtanzalil  der  vorräthigen  Bohrmaschinen  betrug 
179.  Davon  waren  95  in  Verwendung,  und  zwar: 

39  Stück  nach  dem  System  Ferroux  (alt), 

20  « « « « « (neu), 

28  « « « . Tarrettini, 

8 « < « « Mac  Kean  (grosse). 

84  Maschinen  waren  ausser  Betrieb  gesetzt. 

lieber  die  Leistungen  im  Tunnel,  die  2^bl  der  beim  Ban 
desselben  beschäftigten  Arbeiter  nnd  die  Wittemngsverhältnisse 
auf  der  Nordseite  des  Tnnuels  geben  wir  in  vorstehender  Ta- 
belle eine  Uebersiebt , ans  welcher  auch  die  Fortschritte  wäh- 
rend der  einzelnen  Monate  zu  entnehmen  sind. 

Es  entfallen  auf  das  Betrieb^abr  44,226,]  Cubikm.  gegen- 
über der  Programmfordemng  von  56,384,]  Cnbikm.,  denen 


980,«  laufende  Meter  Tnnnellänge  gegenüber  der  Programm- 
fordemng von  1228“,]  entsprechen. 

Demnach  sind  vom  31.  Decbr.  1876  bis  1.  Septbr.  1880 
auf  der  Seite  von  Gesehenen  noch  5151,],  oder  pro  Monat 
117,]  nnd  pro  Jalir  1405,]  laufende  Meter  diagrammgemäsB 
auszubrcchen. 

Betreffend  die  geologischen  Verhältnisse  des  im  Berichts- 
jahre beim  Vortreibon  des  Richtstollens  zn  Tage  getretenen  Ge- 
steins wird  erwäiint,  dass  man  gegen  das  Ende  des  Jahres  1875 
von  2755'°  an  eine  sehr  drackreiche  Gebirgsstrecke  anfgescblossen 
habe,  die  als  Zersetznngsprodnct  des  Ursemgneisses  zn  betrachten 
sei,  sich  stark  blähe  nnd  'die  Einziehung  eines  Snhlgewölbes 
nOthig  mache.  Dieses  Gestein  setzte  sich  bis  zu  2835  Meter  fort, 
ging  dann  nach  nnd  nach  in  etwas  festeren  Zustand  Ober,  behielt 
aber  bis  zn  2856  Meter  noch  weichere  Partien  bei.  Erst  von 
da  an  war  es  möglich,  die  Maachinenbohrang  wieder  anfznneh- 
men,  deren  Resultate  nachfolgend  milgetheilt  werden. 

Die  Wasserznflüsse  waren  nie  von  Belang  und  traten  meist 
in  der  Nähe  der  Quarzeinlagerangen  ein.  Als  grOeste  Abflnss- 
menge  aus  dem  Tunnel  wurde  im  Märe  das  Quantum  von  34,« 
Liter  pro  Stunde  gemessen.  — 


Gegenstand. 

System  der  Bohrmaschinen 

I m 

Jahre  187  6. 

Jan. 

Pebr. 

Märe. 

April. 

Mai. 

Juni. 

Juli. 

Aug. 

SepU  ,Octbr. 

j 

Novbr.j  Decbr. 

3 — 4 Ferroux 

4 Ferroux. 

Blonntsfortschritt  mit  Maschinenbohrung  Meter 

3.2 

33,1 

74,7 

113,8 

110.1 

91,5 

106,0 

133,0 

70.0 

83,3 

66,4 

72.9 

Täglicher  Fortschritt  im  Durchschnitt 

1,27 

8.11 

8,06 

8.91 

3.57 

4.11 

3.6.5 

4.44 

3,06 

3,30 

3,24 

2.62 

0 «9  nmzimum  „ 

2.h) 

4,25 

4,ü0 

.5.62 

4,97 

5,a5 

.5.85 

5.66 

4.69 

4.80 

4.41 

4.69 

Anzahl  der  vorgenommenen  Dohrnngen 

5 

35 

78 

10t 

106 

90 

109 

128 

76 

93 

76 

72 

Dieselbe  rcducirt.auf  10s>  Htollenfortaehritt 

15,63 

10,57 

10,41 

9,14 

9,63 

9.54 

10,28 

9.25 

10.86 

11,16 

11,30 

10.09 

Ausgenutzto  Arbeitszeit  in  Stunden  und  Minuten  . . . 

8U00 

265» 

588*0 

698« 

741« 

.^5ü« 

698*0 

7I8« 

548« 

606« 

491« 

68.5» 

Verlorene  , b » b .... 





5.50» 

2100 

5« 

16<i“ 

4.3« 

31*0 

167*0 

136« 

226« 

66« 

Durchachnittliche  Zeit  für  ein«  Bohrung,  Stunden  nnd 

Minuten 

8» 

3« 

3» 

3» 

3*» 

8« 

3" 

2« 

4» 

3« 

3W 

5» 

Durchüchnittliohe  Zeit  (Ür  Abschicacen  und  Abräumen, 

Stunden  und  Minuten 

4» 

3» 

3*T 

8« 

3« 

2S7 

2»« 

21* 

2" 

8>* 

4» 

Anzahl  der  Bohrlöcher  zusammen 

.54 

344 

86.1 

1318 

1437 

1200 

1756 

1020 

1204 

1405 

867 

1007 

Dieeclbc  rcducirt  auf  10®  Stollcnfortschritt,  rund  . . 

169 

104 

116 

116 

131 

127 

166 

144 

172 

169 

131 

140 

Mittlere  'fiefe  eines  Bohrlnclui  in  Metern 

1,00 

1,03 

1,01 

1,09 

1.11 

1,19 

1.10 

1,18 

1.17 

1,12 

U9 

1.18 

Anzahl  der  verwendeten  Bohrmaschinen 

20 

115 

308 

.388 

392 

360 

436 

492 

304 

872 

300 

288 

. . reparaturbedürftigen  Bohrmaschinen  in  Pro- 

2,67 

centen 

2,61 

3,57 

4.64 

3, .57 

8,06 

2.75 

3.46 

4.92 

4.02 

4.61 

Zeit  fhr  1®  Bohrloch  mit  1 Haachine,  St-  u.  Min.  . . 

1» 

1«* 

IW 

0*0 

0« 

0« 

0** 

0« 

Ö» 

0« 

0« 

1« 

Mittlere  Temixratur  vor  Ort,  in  Graden  Celsius  . . . 

22”,1 

210.1 

21»,0 

190,2 

18», 5 

180,8 

18«, 1 

180.1 

19“,  1 

r.)«,o 

19«,3 

18“,8 

„ . . dem  Mundloch  in  Gradon 

Celsius 

30,6 

6», 2 

w 

100,0 

17«.3 

18», 4 

170.4 

18»e5 

90,8 

4«, 3 

8».2 

Auf  der  Sttdseito  des  Gotthardtonnels  bestan 

d die 

hanpt- 

14 

Dach 

8ysten 

u Mac 

Kean 

(ältere 

r Consl 

irnction),  ver 

tical 

sächlichste  Vcrbcssernng  in  der  oben  erwähnten  Anlage  zweier 
neuer  Compressorengrappen. 

Wegen  Wassermangel  konnten  nicht  alle  Turbinen  gespeist 
werden. 

Die  Länge  der  Dienstbahnen  innerhalb  nnd  ausserhalb  des 
Tnnnels  betrag  am  Ende  des  Jahres  OOdO*"  und  die  Anzahl  der 
Bohrmaschinengestelle  ln  Verwendung  15,  11  grössere  nnd 
4 kleinere , letztere  für  die  Vorticalmaschinen  dienlich.  Die 
Gesammtzahl  der  vorhandenen  Bohrmaschinen  war  101,  und  zwar: 
63  nach  System  Mac  Kean  (ncncrer  Construction), 


15 

8 

1 


« « (älterer 

Dnbois  & Francois, 
Ferroux, 


). 


bohrend. 

An  der  Conslrnction  der  in  Verwendung  befindlichen  Mac 
Kean-Maschinen  ist  durch  den  Werkfübrer  Segeln  eine  nam- 
hafte Verbesserung  eingeführt  worden,  indem  der  Sebieberkasten 
nicht  mehr  wie  früher  ans  einem  geschlossenen  C>'linder,  son- 
dern ans  2 Hälften  besteht,  deren  obere  als  Deckel  abnehmbar 
constrnirt  ist  nnd  nur  mit  Schrauben  auf  die  nntere  Hälfte  be- 
festigt wird.  In  Folge  dieser  Aenderang  lassen  sich  Reparatnren 
viel  leichter  ansfübren  wie  früher.  Ferner  wurde  die  Hebel- 
vorriebtung  für  die  automatische  Vorwärtsbewegung  der  Maschine 
in  zweckmässiger  Weise  nmgestaltet,  nm  die  Handarbeit  völlig 
zn  ersparen. 

Im  Betriebsjahre  beträgt  die  Ansbrachsmasse  33670  Cnbikm 
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gf'gcnübt'r  di‘r  Programmfonlprung  von  55, 384, j Cubikni.  und 
ontspriclit  einer  fertigen  Tuiinellänge  von  857“,>  gegenftber  der 
Programmforderung  von  1228  Meter.  Dio  halbe  Tunnellünge 
za  7450  Meter  gtreehnet,  mussten  auf  der  Südseite  vom  j 
vom  81.  December  1876  bis  1 . September  1880  noch  7450 — ! 
1840,,  = 5601»“,9  d.  b.  pro  Monat  127,j  und  pro  Jahr  1530 
laufende  Meter  ausgebrochen  werden. 

Die  geologischen  Verhältnisse  der  mit  dem  Uichtstollen 
aufgeschlossenen  ftebirgsstn-cke  anbelaugend  war  das  Gestein 
in  den  ersten  Monaten  vorherrschend  Glimmerschiefer  in  ver- 
schiedenen Compositionen,  später  UornbU-ndegestein,  welches  aber 
bald  im  Quarsitglimmerschiefer  und  danu  in  glimmerreichen 
Gneiss  — das  eigentliche  Massiv  des  Gotthard  überging. 

Die  WasserzutlUsse  schwankten  von  20t5 — 271  Meter  pro 
Stunde. 

Aus  Vorstehendem  geht  hervor,  dass  der  Fortschritt  des 
Tunnelbaues  immer  noch  hinter  dem  Programm  zurückgeblieben 
ist  und  zwar  thcilweise  aus  angeführten  Gründen,  wegen  des  vielen 
Wassers  in  Airolo,  welches  bis  zu  1238“  vom  Portale  auftritt, 
und  der  lockeren  und  druckhafteu  Gebirgsstrecke  in  Gösehenen. 

Um  die  .\rbeit  zu  fördern,  ist  bereits  unter  dem  21/25. 
September  1875  mit  dem  Unternehmer  Hm.  Favre  eine  Ver- 
einbarung getroffen,  welche  ausser  verschiedenen  Modificationen 
des  ursprünglichen  Vertrages  namentlich  bezweckte,  ein  be- 
slirumtes  Arbeitsprogramm  fi-stzustcllen,  durch  welches  der  Fort- 
gang der  einzelnen  Arbeiten  gehörig  gen*gelt  würde.  Auch 
wurden  am  1.  August  1875  die  Abschlagszahlungen  für  den 
Richtstollen  einge.stclit,  weil  die  Leistungen  des  Ilrn.  Favre 
noch  keineswegs  ergeben,  dass  er  im  Stande  ist.  das  .\rb<>it8- 
programm  des  Nachtragsvertrages  zu  erfüllen. 

Auf  desfallsige  Keclamation  des  Hrn.  Favre  hat  der 
Oundesrath  am  6.  .lanuar  1876  verfügt,  dass  für  dio  seit  dem 
1.  August  1875  im  Richtstollen  ausgefohrten  Arbeiten  70«!^ 
der  Verdienstsummc  voll  ausbezahlt  werde,  die  übrigen  30^ 
aber  nur  dann  zu  verabfolgen  sind,  wenn  Hr.  Favre  den 
Nachweis  liefert,  dass  diese  Zahlungen  zu  Erweiterungen  der 
Installationen  und  zur  Vermehrung  des  Inventars  nothwendig 
sind  nnd  hierfür  wirklich  verwandt  werden.  Diese  Nachweis«^ 


sind  danach  geliefert  und  demgemäss  die  rückständigen  Summen 
bezahlt. 

Dio  erwähnte  Vemiehrnng  der  Compressoren  bat  nun  er- 
geben, dass  die  Hauptursacbe  des  Rückstandes  der  Arbeit  in 
mangelnder  Masebinenkraft  begründet  war.  Die  neuen  Com- 
pressoren wurden  um  Mitte  Juli  in  Betrieb  gesetzt  und  dio  da- 
durch herbeigeftthrte  Besserung  der  Arbeit  ist  aus  folgendem 
Vergleich  der  mittleren  monatlichen  I/cistungen  des  ersten  Se- 
mesters mit  denjenigen  des  zweiten  klar  ersichtlich: 


Moiuitemittel 
Januar  bis  Juni. 

.Monatemittel 
Jnli  bis  December. 

Richtetollen 

153,‘t 

133,9 

Erweiterung 

is:t,7 

222.7 

8nhlcnschlitz 

1.30,9 

187.1 

i Betreffs  der  V'erification  der  Tunnelachse  ist  nwh  erwähnt, 
; dass  im  Monat  September  auf  beiden  Seiten  des  Tunnels  eine 
Absteckung  direct  von  den  Observatorien  aus,  verbunden  mit 
gimauer  I.ängcnmessuug  nnd  Präcisionsnivellement  vorgenommen 
wurde.  Die  Absteckung  in  Airolo  war  in  2 Tagen  vollendet, 
diejenige  in  Gösehenen  nahm  dagegen  wegen  plötzlich  einge- 
tretener ungünstiger  Witterung,  welche  das  Anvisiren  der  Signale 
im  Freien  längere  Zeit  verhinderte,  fast  4 Tage  in  Anspruch. 
Die  Richtung  wich  beiderseits  nur  um  wenige  Centiraeter  von 
den  Bestimmungen  ab,  welche  früher  durch  snccessives  Ver- 
längern erhalten  waren.  Auch  bei  diesen  0|>erationen  dienten 
Telegraphenapparate  zur  rascdien  Verständigung. 

Die  noch  rückständigen  Vollendungsarbeiten  an  den  im 
Betriebe  stehenden  Tessinischen  Thalbahnen  sind  im  Ik-triebs- 
jabre  sämtlich  zur  Ausführung  gelangt. 

ln  Bezug  auf  den  Oberbau  beschränkte  sich  die  Bau- 
thätigkeit  im  verflossenen  Jahre  auf  die  Vervollständigung  der 
Gleisanlagen  der  Stationen  Bellinzona  und  Chiasso.  Auch  die 
' mechanischen  Einrichtungen  der  letzteren  Station  wur- 
{ den  anfgestellt. 

Die  l>eim  Baue  der  Gotthard  bahn  vorgekommenen  Unfälle 
sind  in  folgender  Tabelle  zusammengcstellt : 


Ursachen. 

Tddtungen  auf  den  Strecken 

Verletzungen  ohne  tSdtlichen  .kusgang 
auf  den  Strecken. 

o ;s 

II 

H 

(iotthard- 
tuimei.  1 

£ 

"3  " 

fS.  ? 
Ü c 

■|| 

1 

— w 

^ a 

liotthard- 

tunnel. 

2*5 

ll 

S"§ 

CCäS 

s 

X 

o e 

II 

II 

3 

o 

H 

£ 

S 

■H 

C 

y* 

£ ^ 

^ ( 
IS  1 

i 

V 

X 

* 

£ 

1 

a 

X 

Sturz  oder  Fall 

I 

- 

1 

10 

2 

1 

8 

21 

Dynamitexplosionen  (meist  nachtägliche  Entzündung 

Tun  Älinou) 

2 

5 

7 

11 

1 

— 

— 

12 

Herabfallcndc  FclsblBcke  etc 

— 

7 

2 



9 



15 

10 

— 

— 

2:'> 

Ueberfahren  durch  Rollwagen 

— 

4 

2 



— 

6 

— 

8 

3 

— 

11 

Einkleiiimen  rwiseheii  Rollwagen 

— 

1 

— 

— 

1 

6 

8 

— 

— 

9 

Ucbcrfidiren  durch  die  Loconiotivcii  

1 

— 



— 

1 

— 

2 

— 

— 

— 

2 

Iteschädigung  durch  Maschinen 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

4 

2 

— 

— 

6 

Platzen  von  Luftlcitungsrühren 

— 

— 

‘ 

— 

— 

— 

1 

1 

— 

— 

2 

Summa  . 

I 

14 

10 

— 

1 25 

— 

67 

22 

1 

8 

88 

; 
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Erster  Bericht  über  die  Yersnche  mit  continuirlichen  Bremsen  auf  der  Main- Weser-Bahn. 

Vom  Herausgeber. 

Durch  Erlass  des  kgl.  preussiwhcn  Ilandelsministerimns  Ferner  wunic  hcstiinml,  dass  die  ncsclireibungcn  und  Iletail- 


wurde  auf  die  in  England  vorgennniinencn  Versuche  mit  conti- 
nuirlichen liremsen  hingewieseu  und  nach  Aiihdruug  der  Iw- 
treffendnu  Staalshahnverwaltungen , welche  zu  diesem  Zwecke 
am  2S.  Decemlier  ItlTG  in  Berlin  confcrirl  hatten,  durch  Erlass 
vom  31.  Januar  IS77  verfügt,  dass  vergleichende  Versuche  mit 
den  lleherlein’schen,  Smith’schcn,  Westinghouse'schen 
und  Steel 'sehen  Bremssyslemeu  anzustellen,  auch  das.s  von 
den  hoi  der  Conferenz  am  28.  Decemher  1876  vertretenen  6 
Verw'altungen  (N'iederschlesisch-Mllrkische,  Westfälische,  Han- 
nover’sche.  Frankfurt-Bebraer,  Bcrgisch- Märkische,  Main-Weser- 
Bahn)  je  zwei  BremszOge  einzurichten  seien,  später  kam  die 
Königliche  Ostbahn  noch  mit  einem  Steel’ sehen  Bremsznge 
hinzu. 

Zunächst  waren  als  Vcrsuehsstalioueu  Berlin  und  Cassel 
ausgcwühlt ; in  der  Conferenz  zu  Cassel  am  18.  April  1877 
verständigten  sich  die  Bahnen  dahin,  dass  alle  Versuche  in 
Cassel  stutttinilen  Mdlten,  und  wurde  für  die  Versuche  die  Strecke 
Guntersliausen-Oensungen  nusgewUhlt.  ln  dieser  Conferenz  und 
in  der  weiter  ubgohaltenen  Conferenz  zu  Guntershausen  am 
15.  Juni  1877  wurde  im  Weseutlichen  Folgendes  fcstgestellt : 
Jeder  Zug  soll  hestehen  aus : 

1)  einer  Ixtrumotive  und  Tender  im  Gesammtgewicht  von 
56,000  Kilogr. ; 

2)  vier  mit  der  continuirlichen  Bremse  versehenen  Wagen 
in  einem  Leergewicht  von  je  11,500  Kilogr.; 

3)  zwei  Wagen  ohne  contiuuirliche  Bremse  mit  einem  Leer- 
gewicht von  je  12,500  Kilogr. 

Es  sollen  zu  dou  Wagen  thunlichst  nur  Xormalachsen  ver- 
wendet werden,  und  soll  die  Stärke  der  iiadreifen  40 — 50“® 
betragen. 

Das  Material  der  Bremsklötze  soll  Gusseisen  oder  Stahl- 
guss sein. 

Die  Treibräder  der  Locomotiven  sollen  bei  den  Versuchen 
gebremst  werden  können. 

Es  sollen  zwei  Bremsstrecken  eingerichtet  werden,  die  eine 
im  Gefälle  1:125,  die  andere  auf  der  Horizontalen. 

Die  grösste  Zahl  der  Versuche  soll  bestehen  aus  Fahrten 
in  75  Kilometer  pro  Stunde  Geschwindigkeit  bei  den  Luft- 
bremsen mit  Anwendung  eines  elfectiven  Bremsdruckes  von  50  % 
des  Schienendruckes  der  bctrelfendeu  Räder. 

Ausserdem  sollen  noch  angestellt  werden : 

Versuche  mit  grösserer  Geschwindigkeit,  00  Kilometer 
pro  Stunde ; 

Versuche  mit  grösstem  Bremsdruck ; 

Versuche  mit  längeren  Zügen ; 

Versuche  mit  Abrei.sson  der  Züge ; 

Versuche  mit  Bremsung  vom  l’ackwagen  aus ; 

Versuche  mit  der  gewöhnlichen  Bremse  und  andere  Ver- 
suche mit  Saudstreuen  etc. 

Der  Termin  der  Versuche  wurde  zuerst  auf  Mitte  Juli, 
später  auf  den  1 — 4.  August  er.  bestimmt. 


Zeichnungen  der  einzelnen  Züge,  nach  einheitlicher  Xonn  lier- 
I zustellen  und  dieselben  auszutanschun  seien,  sowie  dass  die 
Züge  desselben  Bremssystems  einheitliche  Kupjiclungen  erhalten 
sollen.  Um  das  Feststellen  der  Räder  während  dos  Bremsena 
controlircn  zu  können,  wurde  die  .-Vubringung  von  S|)iegeln  fest- 
gesetzt. 

Auch  wurde  bestimmt , d.-uss  von  jeder  betbeiligten  Bahn 
ein  jüngerer  Maschinentechniker  zur  Ilfllfeleisiung  bei  den  Ver- 
suchen zu  commandiren  sei. 

Die  Main -Weser -Bahn  wurde  mit  der  Einrichtung  der 
; Strecke  und  der  Bcsclmffung  der  .Apiuirate  auf  gcmeinscliaftliche 
Kosten  und  der  Vertreter  derselben,  Herr  Obennaschinenmeister 
Bote  in  Cassel,  mit  der  s|>e<',iellcn  Aufstellung  des  I’rogramms 
und  der  Durchführung  des.sell>en  Imauftragt. 

I Der  Umsicht  und  Energie,  womit  dieser  Herr  auf  theorc- 
• tischem  wie  practischnm  Wege  zu  Werke  gegangen,  ist  es  zn 
danken,  das.s  hier  Resultate  erzielt  worden,  welche  allen  Tech- 
' nikern  als  Grundlage  ähnlicher  Versuche  dienen  können, 
j Auf  der  Versuclusstrecke,  zwischen  Ciunlershansen  und  Gen- 
; sungen,  von  Kilom.  13,8  bis  18,0  fällt  das  Gleis  vom  Bahnhof 
j Guutorshau.sen  ab  auf  kleine  Strecken  1 : 200  und  1:150  und 
i dann  auf  1283“  iJtnge  in  1 : 125  (8®/oo).  An  der  letzteren 
Stelle  war  die  Brems-streckc  A eingerichtet,  welche  Imi  Kilom. 
15,3  Iwgann  und  sich  bis  Kilom.  15,8  erstreckte.  Der  letzte 
Theil  dieser  Brcmsstreckc  lag  im  Gefälle  1 : 200 ; da  al>or  die 
Mehrzahl  der  BremszOge  innerhalb  400  Meter  zum  Stillstand 
gebracht  wurden,  so  war  dieses  nicht  von  wesentlichem  Einfluss. 

Von  der  Rremsstrecke  K an  liegt  die  Bahn  auf  1515“ 
\ Länge  borizental  und  war  hier  die  Bremsstrecke  B eingerichtet, 

; welche  bei  Kilom.  16,!)  begann  und  sich  bis  Kilom.  17,4  er- 
, streckte. 

' Die  beiden  Bremsstrocken  waren  auf  33  Vs  Meter  Ent- 
fernung eingetheilt,  und  waren  auf  diesen  Stellen  die  weiter 
unten  beschrielmnen  Contact-A]>parate  angeschraubt,  so  dass 
ausser  den  Anfangs-Coutacteu  sich  auf  jeder  Rremsstrecke  15 
befanden. 

Neben  dem  Anfangs-Contact  war  ein  zweiter  ( Dopi)el-Con- 
I tact)  angeorduct,  um  auf  dem  Streifen  des  Messapparates  rasch 
: den  Anfangsjinnkt  der  Bremsstrecken  erkennen  zu  können. 

I Vor  den  beiden  Brcmsslrecken  waren  ebenfalls  in  Entfer- 
j nungen  von  33 '/s  Meter  je  3 Contacte  angeschranbt,  welche 
I zur  Ermittelung  der  Geschwindigkeit  der  Züge  vor  dom  Bremsen 
! dienten.  ^ 

i Die  sämmtlichen  Contact-.Vpparate  standen,  wie  solches 
I uuten  näher  Iteschrieben  ist,  durch  einen  Kabel  mit  dem  Mess- 
apiiarat  in  Guntershausen  in  Verbindung  und  veranlassten,  dass 
I beim  Ueberfahren  auf  dem  Streifen  des  Messapparates  Zeichen 
\ murkirt  wurden. 

j Um  den  von  den  Breraszügen  durchlaufenen  Weg  rasch 
ermitteln  zu  können,  war  der  äasserc  Strang  des  westlichen 
! Schienengleises  auf  den  Bromsstrecken  von  Meter  zu  Sieter 
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eingetheilt  aod  waren  die  Entfernungen  von  Cassel  in  Abständen 
von  5 Meter  angeschricben.  Damit  auch  der  Weg  bei  den- 
jenigen Zogen,  welche  Ober  die  Ilremsstrecke  hinausliefen,  rasch 
bestimmt  wenlcn  konnte,  war  derselbe  Schienenstrang  noch  vom 
Ende  der  Strecke  A bis  zom  Anfang  der  Strecke  R nnd  500  | 
Meter  Ober  letztere  hinaus  von  5 zu  5 Meter  eingetheilt,  und  | 
waren  die  Entfernungen  von  Cassel  ebenfalls  in  Abständen  von  I 
20  Meter  augesebrieben. 

Neben  den  Rremsstrecken  waren  2 Rüden  A und  R aufgestellt, 
welche  zum  Aufenthalt  der  Reaufsichtigenden  dienten.  In  den- 
selben befanden  sich  je  ein  Sprechapparat,  welcher  mit  den  in 
dem  Api>aratzimmer  in  Gunterslmuson  hetindlichen  in  Ycrbin-  | 
düng  standen,  und  je  eine  symiiathische  Uhr,  welche  von  der  | 
eben  daselbst  befindlichen  electrischen  Uhr  bctriel>cn  wurde.  | 

Auf  dem  Rahnhofe  zu  Onntcrshaiisen  war  im  Stationsgc-  ' 
bäude  ein  Apparatzimmer  eingerichtet.  In  demselben  befand  | 
sich  der  Mcss:ip|>nrat,  und  wurden  in  diesem  die  Reoliochtungen 
gemacht,  während  in  dem  Nebenzimmer  die  Rcrechnung  der 
Resultate  statlfand. 

Um  die  Wirkung  der  versohiedenen  Rremsen  vergleichen 
zu  können,  war  es  nüthig  festzustcllen,  wie  bei  Anwendung  der- 
selben sich  die  innewohnende  lebendige  Kraft  der  Züge  nach 
nnd  nach  verringerte,  und  kam  es  dabei  im  Wesentlichen  darauf  . 
an,  die  (ieschwindigkeit  der  ZOgc  in  bestimmten  Zeitpunkten,  I 
oder  nach  Durchlaufung  l>estimmter  Wegstrecken  sehr  genau  , 
zu  messen. 

Zur  Restimmung  der  Geschwindigkeit  von  Zogen  sind  schon 
viele  Apparate  construirt,  welche  au  den  Locomotiven  und  : 
Wagen  angebracht  werden  und  nach  Muassgalm  der  Umdrehungs-  - 
zahl  der  Räder,  diesellm  anzeigen.  Alle  diese  .\pparate  sind  j 
jedoch  bis  jetzt  theils  nicht  genau,  thcils  nicht  zuverlässig  genug,  ' 
um  für  den  vorliegenden  Fall  mit  Vortheil  verwendet  werden  ' 
zu  können. 

Die  sicherste  und  genaueste  Methode,  welche  auch  in  dem 
vorlit^enden  Falle  angewendet  wurde,  ist  die,  auf  der  zu  durch- 
(iahrenden  Strecke  in  genau  gemessenen  Entfernungen  elcctrischo 
Coutact-.\pparatc  aufzustellen  und  durch  einen  entsprechenden 
mit  demselben  verbundenen  SIcs.sapparat  die  Zeit  genau  zu  be- 
stimmen, wahrend  welcher  die  einzelnen  Wegstrecken  von  den 
Zogen  durchlaufen  werden. 

Derartige  Coutacle  und  Messap)>arate  sind  schon  mehrfach 
auf  anderen  Rahnen  im  Retriehe,  z.  R.  auf  den  WOrttember-  ' 
gischen  Staatsbahnen,  Radischen  Stontsbahnen  (Schwarzwaldhabn),  [ 
doch  sind  die  Vcrliältnisso  dort  andere  als  vorliegend  ; cs  kommt  | 
dort  darauf  an,  die  Geschwindigkeit  der  Zöge  l>eim  Rergab-  . 
fahren  derart  zu  ermitteln,  dass  keine  grossen  Ueberschreituugen  | 
der  zulä.ssigen  Geschwindigkeiten  Vorkommen,  die  Contact- 
Ap)>aratc  liegen  in  grossen  Intervallen  und  gehen  alle  Räder 
der  Znge  darober  weg. 

Im  vorliegenden  Fall  lagen  die  Conlact-ApiKirate  33*°, 33 
von  einander  entfernt  und  würde  sich,  da  die  ZOge  eine  Länge 
von  etwa  70'°  hatten,  wenn  alle  Räder  ein  Zeichen  markirten, 
nur  eine  fortlaufende  Reihe  von  Zeichen  ergeben  haben. 

Auch  war  in  dem  vorliegenden  Falle  eine  grosse  Genauig- 
keit der  Messung  thunlichst  bis  Seennde  erforderlich. 


Es  mussten  daher  neue  Contact-Apparate  construirt  und  sehr 
genau  arbeitende  Messapparate  beschafft  werden. 

An  die  Contact-Apparate  mussten  die  Anforderungen  ge- 
stellt werden,  dass  dieselben : 

1)  während  der  Dauer  der  RerOhrung  mit  dem  Vorderrade 
der  Locomotive  die  electrische  Verbindung  mit  den  Mess- 
apparaten herstcllten ; 

2)  den  electrischen  Strom  bei  grosser  und  kleiner  Geschwin- 
digkeit während  einer  Dauer  von  etwa  ‘/,j  Secunden 
unterhielten ; 

' 3)  unter  allen  Umständen  sicher  arbeiteten  und  von  den 
Wittemngsverhältnissen  (Regen  etc.)  nicht  beeinflusst 
wurden. 

Die  erste  Redingung  ist  nöthig,  um  die  Genauigkeit  der 
Versuche  zu  verborgen  und  wQnlen  bei  Apparaten,  welche  durch 
das  Vorderrad  der  locomotive  nur  ausgerUckt  unil  danach 
durch  Federn  etc.  weiter  bewegt  werden,  wegen  der  vorkom- 
menden Ungleichheiten,  auch  die  Zeichen  nicht  genau  ausfallen ; 
die  zweite  Redingung  ist  deswegen  nöthig,  weil,  wenn  auch  die 
Geschwindigkeit  des  electrischen  Stromes  eine  nahezu  unendlich 
grosso  ist,  doch  die  träge  Masse  des  am  Messapparat  anzu- 
ziehenden  Ankers  eine  gewisse  Zeitdauer  (etwa  Sccunde) 
des  Stromes  nöthig  macht,  wenn  Zeichen  erhalten  werden  sollen. 
Es  ist  Obrigens  nicht  erforderlich,  dass  die  Stromdauor  stets 
genau  >/,g  Secunde  beträgt  und  kann  dieselbe,  unbeschadet 
der  Richtigkeit  der  Resultate,  etwas  darüber  betragen,  da  die 
Messung  stets  vom  Anfangspunkte  des  durch  die  Stronischliessung 
hervorgernfenen  Zeichens  ab  geschieht  und  diese  während  der 
Rerührung  des  Rades  mit  dem  Contact-Ap|>arat  erfolgt,  also 
bei  grossen  und  kleinen  Fahrgeschwindigkeiten  zu  derselben  Zeit. 

Unter  Hinweisung  auf  die  weiter  unten  stehende  speciello 
Reschreibung  der  Contact-Apiiarate  wird  bemerkt,  dass  die  Er- 
reichung der  Zeitdauer  durch  Einschaltung  einer  trägen  Masse 
erzielt  wnrde,  welche  auf  einer  Welle  befestigt,  hin  und  zurück 
schwingt  und  während  der  Dauer  der  Schwingung  den  electri- 
schen  Strom  geschlowen  hält. 

Die  träge  Masse  schwingt  um  so  weiter,  je  grösser  die 
Geschwindigkeit  der  Züge  und  der  Stoss  ist,  welchen  die  Masse 
durch  den  Hebel,  auf  welchen  das  Vorderrad  schlägt,  erhält, 
uud  verlängert  sich  daher  der  Weg  desselben  annähernd  in 
demsellien  Verhältnisse  wie  die  Geschwindigkeit  zunimmt. 

Da  Obrigens  durch  die  electrischen  Contact-  und  Mess- 
apinrate  nur  die  Zeiten  und  Geschwindigkeiten  bis  zu  dem 
letzten  von  dom  Vorderrad  der  Locomotive  berührten  Contact- 
ApjKtrat  gemessen  worden  können,  uud  da  dieses  in  der  Regel 
zwischen  zwei  Contact-Apparaten  stehen  bleiben  wird,  so  ist  es 
nöthig,  znr  Ermittelung  der  Gusammtzeit  noch  andere  .\piiarate 
anzuwenden,  welche  auch  zugleich  zur  Contnde  dienen ; es  sind 
dieses  Taschcnchronoscopo,  welche  Fünftel-Secunden  anzeigen 
und  welche  durch  einen  Druck  in  Gang  gesetzt  oder  arretirt 
werden  können. 

Ferner  waren , wie  bereits  bemerkt,  zur  leichten  Restira- 
mnng  der  von  den  Zügen  zurOckgelegten  Wege  die  Schienen 
der  Rremsstrecken  A und  R nach  Metern  eingetheilt,  nnd  war 
auf  je  5 Meter  die  Kilomotorzahl  an  der  äusseren  Seite  der 
Schienen  angeschriel>en. 
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üm  (lie  UeWeinstimmang  der  sitmmUichen  notirten  Zeiten 
ZD  verborgen,  waren  anf  der  Contactstrecke  in  den  Buden  A 
ond  B Bynipatliisclic  Ubren  anfgestcUt ; letztere  standen  mit  der 
electrisclien  Uhr  in  Verbindung,  welche  den  anf  der  Station 
Gontershausen  befindlichen  Messapparat  trieb. 

ln  den  Buden  A und  B,  sowie  im  Apparatzimmer  der 
Station  Guntershausen  waren  auch  zur  Communication  dienende, 
in  V er binduiig  befindliche  Morse’  sehe  Sprechappamte  anfgestellt. 

Der  Beginn  der  Bremsung  wnrde  durch  auf  die  Schienen 
gelegte  Knallsignale  angezeigt,  ausserdem  waren  neben  dem 
Gleise  runde  Signalscheiben  aufgestellt. 

Wir  lassen  jetzt  die  specielle  Beschreibung  der  Apparate 
folgen ; 

A.  Contact-Apparate. 

Die  Contact-Apparate  (siehe  nebenstehende  Skizzen  Fig.  Gl 
nnd  62),  von  denen  auf  den  beiden  Bromsstreckon  A und  B je 

Fig.  61. 


Fig.  62. 


3,  zur  Ermittelung  der  Geschwindigkeit  der  Züge,  und  (aus- 
schliesslich des  an  der  Stelle  des  Beginns  der  Bremsung  liegenden 
Doppel-Contactcs)  je  16,  zur  Ermittelung  des  Einflusses  der 
Bremsung,  angebracht  sind,  sind  an  den  äusseren  Schienenstrang 
mittelst  zweier  Ueberfttlle  angeschranbt , und  ist  das  Oossere 
Gehanse  nebst  den  Wellen  nnd  Daumen  mit  der  Erde  verbunden; 
nur  die  Contaetfeder  ist  isolirt,  und  stehen  sammtiiehe  Contact- 
fedem  untereinander  und  mit  dem  Messapparate  zu  Gnnters- 
hausen  durch  eine  Kabelleitung  in  Verbindung. 

Sobald  der  Contact-Apparat  Oberfohren  wird  ond  der 
Daumen  f mit  der  Contaetfeder  g in  BerOhmng  konftnt,  wird 
der  Strom  geschlossen,  nnd  markirt  der  Messapparat  in  Gunters- 


hausen ein  Zeichen.  Die  Bewegung  des  Daumens  wird  in  fol- 
gender Weise  bewirkt: 

Beim  Ueberfahren  des  Apparates  wird  der  Hebel  a durch 
J das  Vorderrad  der  Txicomotive  niedergedrOckt  nnd  die  Welle 
b gedroht,  die  drehende  Bewegung  derselben  wird  von  hier 
ans,  vermittelst  zweier  Daumen  c und  d,  der  Welle  e mitge- 
tbeilt,  wodurch  der  an  letzterer  sitzende  Daumen  f mit  der 
Contaetfeder  g in  Berohrung  gebracht  wird.  Damit  die  Dauer 
dieser  BerObning  verlängert  wird  nnd  nicht  wesentlich  von  der 
Geschwindigkeit  der  Zöge,  also  von  der  Stärke  dos  Stosscs  ab- 
hängt, ist  an  die  Welle  o ein  Gewicht  i angebracht,  welches 
je  nach  der  Stärke  des  demselben  mitgetheilten  Stosses  einen  , 
längeren  oder  kürzeren  Weg  dorcbschwingt , und  zwar  derart, 
dass  einer  schnellen  Schwingung  ein  grosser  Weg  und  einer 
langsamen  Schwingung  ein  kleiner  Weg  entspricht. 

Die  Contaetfeder  ist  durch  eine  Uartgummiplatte  von  dem 
Gestell  des  Appai:Btes  isolirt  und  steht  mit  dem  I-eitungsdraht 
h in  directer  Verbindung. 

Zum  Schutze  des  Apparates  gegen  WitterungseinflOsse, 
Regen  etc.,  ist  derselbe  durch  einen  um  das  Sclmrnier  1 sich 
drehenden  Blecbkasten  bedeckt.  Die  Spiralfeder  k dient  dazu, 
den  Daumen  f von  der  Contaetfeder  abzuhnlten  und  der  Be- 
wegung des  Gewichtes  i entgegen  zu  wirken,  bezw.  dasselbe 
in  die  frflhere  I.ago  zurOckzuziehen. 

B.  Messapparat  nebst  electrischer  Uhr. 

Der  Messapparat,  welcher  auf  der  Station  Guntershausen 
in  dem  Apparatzimmer  des  Stationsgebäudes  aufgestcllt  ist,  dient 
dazu,  die  von  den  einzelnen  Contneten  übertragenen  Markirangen 
zu  verzeichnen.  Derselbe  ist  mit  einer  electrischen  Uhr  ver- 
banden, durch  deren  Einfluss  die  genaue  Länge  der  Secunden 
neben  den  Contactmarkimngen  verzeichnet  wird.  Die  Uhr  ist 
eine  Pendeluhr,  welche  durch  Electricität  betrieben  wird  und 
innerhalb  einer  jeden  Seennde  den  Strom  zwischen  einer  die 
Uhr  nnd  den  Messapparat  verbindenden  Leitung  schliesst,  wo- 
durch der  Anzug  eines  an  die.sem  Apparat  befindlichen  Ankers, 
welcher  mit  einer  Schreibfeder  verbanden  ist , bewirkt  wird. 
Ausser  diesem  Secundenmagnet  befindet  sich  am  Apparat  ein 
zweiter  Magnet  (Beobachtungsmagnet) , welcher  durch  Draht- 
nnd  Kabelleitung  mit  sämmtlichen  Contact-Apparaten  in  Ver- 
bindung steht  und  welcher  bei  jeder  Stromschliessung  in  dieser 
Leitung  ebenfalls  einen  Anker  mit  Schreibfeder  zum  Anzug  bringt. 

Das  in  diesem  Apparat  befindliche  Uhrwerk,  welches  durch 
ein  Gewicht  betrieben  wird,  bat  die  Aufgabe,  einen  von  einer 
Rollo  sich  abwickelnden  Papierstreifen  vorzusebieben,  und  wird 
dieses  durch  zwei  Zugwalzon  bewirkt,  welche  sich  mit  gleicher 
Geschwindigkeit  drehen. 

Anf  diesem  sich  continuirlich  fortbewegenden  Papierstreifen 
wird  der  Anzug  der  erwähnten  Anker  vermittelst  der  mit  den- 
selben verbundenen  Schreibfedem  markirt. 

Die  wesentlichsten  Bestandtheile  dos  Messapparates  sind 
aus  nachstehenden  Skizzen  (Fig.  63  und  64)  zu  ersehen,  a 
und  b sind  die  Secunden-  nnd  Beobaebtungsmagnete,  c und  d 
deren  Anker,  e nnd  f die  mit  denselben  verbundenen  Schreib- 
fedem, g die  Papierrolle,  b und  i die  Walzen  zum  Fortbe- 
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wegen  der  Papierstreifen,  k der  Arretirungshcbel,  1 der  SchlQssel 
zum  Aufziehen  des  Uhrwerks. 

Fig.  63. 


Fig.  64. 


C.  A blcseapparat. 

Der  auf  dem  Messap)>arat  in  oben  liesi^hricbener  Weise 
cingetlieilte  Papicrslreifcn  wird  zur  Bestimmung  der  Entfer^ 
nnngen  zwisrhen  den  Contactmarkirnngen  von  hier  ans  auf  einen 
Ableseapparat  gebracht,  welcher  in  den  Skizzen  Fig.  65 — 67 
dargestellt  ist. 

Die  Oiieration  besteht  darin , dass  2 an  diesem  ApjMirat 
lietinillichc  Ilaarßidcn  a und  b mittelst  einer  Corrcctionsscbranbe 
derart  geslelll  werden,  dass  dieselben  die  Sccundcnmarkirungen 
auf  dem  Papierstreifen  genau  decken,  wodurch  die  Entfernung 
derselben  der  iK^nge  vim  2 Secunden  gleichkommt.  Durch 
Einstellen  eines  dritten,  mittelst  des  Knopfes  g verschiebbaren 
Fadens  c auf  eine  der  Contactmarkirungen  kann  die  Entfer- 
nung dersellieii  von  einer  der  beiden  Secundenmarkirungen 
direct  auf  der  S<uila  f bis  zu  Secunden  genau  abgclescn 
werden.  Durch  Verschiebung  des  Papierstreifens  bis  zur  ent- 
sprechenden Secundenniarkiruug  und  abennaligcs  Einstellen  des 
Fadens  c auf  der  folgenden  Conlactnuirkirung,  erhalt  man  die 
Zeit,  web'he  der  Zug  gebraucht  hat,  um  ilie  Entfernung  zwischen 


den  beiden  Contact-Apparaten  zu  durchlaufen  und  ist  hieraas 
durch  Rechnung  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Zuges  za  er- 
mitteln. 


Fig.  65. 


In  den  Skizzen  bezeichnen  h die  Papicirolle  und  i d» 
Zugwalzcn. 

D.  Taschcnch ronoscope. 

Wie  schon  erwähnt,  dienten  zur  Ermittclnng  der  Gesamnt- 
zeit  vom  Anfang  der  Dremsung  bis  zum  Stillstände  des  Zugs 
4 Taschenchronoscopc , von  ilenen  einer  von  einem  im  Zuge 
befindlichen  Reobachter  iinil  je  einer  von  den  auf  der  MascMoe 
und  auf  den  beiden  Uremsstrccken  anwesenden  Technikern  l«- 
nutzt  wurde. 

Eine  Ansicht  derselben  ist  nebenstehend  in  P'ig.  68  dar- 
gestellt. 

Fig.  6'?. 


Digillzeü  üy  Google 


299 


Beim  ersten  Druck  auf  den  Schieber  a wird  die  Uhr  in 
Gang,  beim  zweiten  Druck  in  Kühe  gesetzt  and  beim  dritten 
Druck  springeu  die  Secunden-  und  Minutenzeiger  auf  0 zurück. 
Die  Uhr  wird  durcli  Drehen  <les  Knopfes  b aufgezogen,  läuft 
etwa  6 Stunden  und  zeigte  fünftel  Secunden  au,  auf  die  Dauer 
von  10  Minuten. 


Der  Vollständigkeit  wegen  sind  ferner  anzuführen : 

1)  Spiegel  zur  Beobachtung  der  gebremsten  Räder  der  Rrems- 
wagen  (siehe  Skizze  Fig.  69).  Von  den  Spiegeln  sind 
mehrere  Sätze  nngefertigt  und  wurdeu  dieselben  an  die 
Trittbretter  der  zu  probireiiden  Züge  ungeschraubt. 

Fig.  69. 


Die  Stellung  zweier  Spiegel  muss  derartig  sein,  dass 
Ton  einem  Coni>cfeuster  aus  zwei  Räder  (einer  jeden 
Achse)  zu  buobachtcii  sind ; behufs  der  Verstellung  sind  i 
Kugelgelenke  angebracht. 

2)  Manometer  zur  Beobachtung  desjenigen  Druckes,  welcher 
bei  der  Luftdruckbremse  zur  Anwendung  kam ; die  in 
einigen  der  Wogen  angebrachten  Manometer  gewöhnlicher 
Coustruction  wurden  von  den  Beobachtern  abgelcscn  und 
dio  Resultate  vermerkt. 

Als  Signalvorrichtungcn  wurden  Knallsignalc  und  Fahnen 
auf  der  Bremsstrecke  benutzt. 

Ausserdem  wurden  hei  den  Gcschwindigkeitsmcssungen  die 
Apparate  von  Clauss*)  und  W’ estinghouse**)  sowie  Fink- 
bein und  Dato***)  benutzt;  von  diesen  waren  die  ersteren 
in  vcrschietlenen  Wagen  der  Bremszüge  aufgestellt  und  die 
letzteren  an  zwei  liocomoiivcn  angebracht. 

Die  einzelnen  Constructionen  der  hier  zu  Versuchen  ver- 
wendeten vier  Bremssystemo  sollen  in  dun  folgenden  Heften 
des  Organs  genau  beschrieben  werden  und  verweisen  wir  in 
Betreff  der  Wcstinghonse'schen  Luftbreinse  auf  dio  an  der 


*)  Abgcbildot  und  besehricben  im  Organ  1877  S.  9.3. 

••)  Abgobildet  und  beschrieben  im  Engineering  1876  vom  8-  Septbr. 

***)  Abgebildct  und  beschrieben  im  Organ  1877  8.  46. 


Spitze  dieses  Heftes  gelieferten  Beschreibung  und  die  zage- 
hörenden genauen  Abbildungen  auf  Taf.  XXI  und  XXII. 

Von  den  liethciligteii  Bahnen  wurden  zu  den  Versuchs- 
fahrten folgende  Züge  gestellt;  dieselben  waren  mit  den  in 
nachstehender  Tabelle  angegebenen  Buchstaben  bezeichnet : 


Zugjnit  Bremse  nach  Syotem 


Von  Bahn 


Ostbalin 

N iedcischlosiiich-MärkiKhe  Eisenbahn 

Westfälische  Eisenbahn 

Haonover'sche  gtaatsliahu  .... 
KrankfUrt-Bebraer  Eisenbahn  . . . 
Bergisch-Mirkische  Eisenbahn  . . 
Main-Weser-Bahn 


Snmma 


*s 

ü 

o 

7 

ii 

.Si 

1 

VS 

b 

A 

B 



— 

.1 

— 

K 

c 

— 

I) 

— 

— 

E 



F 

G 

H 

.M 

N 

— 

3 

5 

2 

3 

deren 

im  Gar 

zen  etwa  80 

ansgefilhrt  wurden,  und  die  sich  meist  über  zwei  Bremsstrecken 
ausdehnten,  bestand  aus  Fahrten  mit  der  Geschwindigkeit  von 
75  Kilom.,  einige  wenige  aus  solchen  mit  der  grösseren  Ge- 
schwindigkeit bis  90  Kilom.  die  Stunde.  Bei  dun  Luftbrcmscu 
kam  muistcntheils  ein  effcctiver  Bremsdruck  von  50  % des 
Schienendnicks  der  betreffenden  Räder,  einige  Male  auch  ein 
höherer  effectiver  Bremsdruck  bis  zu  WO  'io  zur  .Anwendung. 
Auch  wurden  Versuche  mit  gewöhnlichen  Bremsen  mit  An.slaiifi-n 
des  Zuges,  mit  Sandstreuen,  ohne  Triebradbremse,  mit  Bremsen 
der  Maschine  und  des  Tenders  allein,  mit  geöffneten  Schläuchen, 
mit  einem  verstopften  Schlauch,  Bremsen  vom  Zuge  ans,  mit 
Zugtrennung  bergauf  und  bergab,  mit  2 gekuppelten  Zügen 
und  mit  3 und  5 gekuppciteu  Zügen  unternommen.  Die.se 
Versuche  werden  sich  für  den  erstrebten  Zweck  als  hinlänglich 
ausreichend  erweisen  und  ein  werthvolles  Jlatcrial  für  die  Bc- 
urtbeilung  der  versuchten  Bremssysterao  liefern.  Die  Berech- 
nung und  Zusammenstellung  der  erzielten  Residtate  werden  noch 
einige  Zeit  erfordern  und  hoffen  wir,  dieselben  dcmnäch.st  mit- 
thoilon  zu  können. 

Den  Versuchsfahrten  wohnten  die  Vorsitzenden  iler  Main- 
Weser-  und  Frankfurt  - Bcbraer  Bahn,  sowie  die  technischen 
Directions-Mitglie<ler  der  l>etheiligten  ]ireussi.schcn  Staatsbahnen 
bei.  Von  Berlin  waren  anwesend  der  Ministerialdirector  W o i s- 
baupt  und  der  Geh.  Regicrungsratb  Streckert  vom  Rcichs- 
Eisenbahnamt.  Ebenso  l>etheiligten  sich  bei  den  Versucltsfahrtcu 
die  Obermaschinenmeister  und  Maschinenmeister  der  vorbenanntuu 
Staatsbahnen  und  einer  grossen  Zaid  von  l’rivatlahnen.  Ferner 
waren  dabei  anwesend  die  Erlinder  der  4 obengenannten 
Bremsconstructionen,  welche  aus  ihren  Heimathländcru  Bayern, 
Amerika  und  England  gekommen  waren  und  die  Fahrten,  welche 
mit  den  Zügen  ihrer  Bremsconstructionen  ausgefflhrt  wurden, 
begleiteten.  Ausserdem  wohnten  höhere  Maschinentcchniker 
der  Österreich.  Südbahn,  der  französischen  OrJeansbahn,  der 
russischen  Nicolai-Itahn,  ein  Abgeordneter  des  russischen  Handels- 
Ministeriums  und  eiu  Professor  der  polyt.  Schule  in  St.  Petersburg 
etc.,  welche  ausschliesslich  für  diesen  Zweck  die  Reise  nach  Deutsch- 
land unternommen  batten,  den  höchst  interessanten  Versuchen  bei. 

39* 
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Es  ist  noch  za  ens'flhnen,  dass  aasser  den  beschriebenen 
zweckentsprechenden  Vorbereitungen  Hr.  Obenuaschinenmeistcr 
Bote  ein  compendiöscs  und  elegant  ausgostattetcs  Taschenlmch 
unter  dem  Titel  «Programm  fOr  die  Versuche  mit  continuirlichen 
Bremsen,  welche  vom  1.  bis  4.  August  1877  auf  der  Strecke 
der  Mnin-Weserlmhn  Guntersbausen  — Gensungen  nngestellt  wur- 
den», welches  neben  einer  geschichtlichen  Einleitung  Ober  Brem- 
sen, die  Art  der  Ausführung  der  Versuche  und  Ermittelung 


der  Resultate,  sowie  die  Reihenfolge  der  einzelnen  Versuche 
etc.  zosammengestellt  enthalt,  den  Tbeilnehmern  überreichte, 
woraus  letztere  sich  auf  das  Genaueste  über  die  Einzelnheiten 
jedes  Versuchs  orientiren  und  darüber  Notizen  machen  konnten. 
Herr  Büte  bat  hierdurch,  sowie  durch  seine  ansserordenUicb 
zweckmassigen  Anordnungen  sich  ein  grosses  Verdienst  und  den 
Dank  aller  Anwesenden  erworben. 


Schienen’Auswecliselang  in  1876  auf  den  Bahnen  der  Köln-Mindener  Meenbahn« Gesellschaft. 


Im  Jahre  1876  sind  auf  den  von  genannter  Gesellschaft  zu 
unterhaltenden  Gleisen,  ausschliesslich  der  Zeebenbahnen,  48,652'° 
Schienen,  also  die  Schienen  zu  24,826’°  Gleiseu  aasgewechselt 
nnd  durch  neue  ersetzt.  Die  Lange  der  als  unbrauchbar  ausge- 
wcchselten  Schienen  vertheilt  sich  auf  die  verschiedenen  Kalib<>r 
wie  folgt: 


Bezeichnung 

der 

Schienen. 

Am  Ende  dos 
Jahres  1876 
waren  vorhan- 
den, Schiemni 

Meter 

Im  Jahre  1876 
sind  ausge- 
wech-seit 
Schienen 

Meter.  1 */o- 

Bemerkungen. 

Stahhwldenen  . . 

1762 

- i - 

Kaliber  I.  . . . 

3849-I 

8.5  0,02 

Von  der  Zahl  der 
ausgewurltselteu 

» II.  . . . 

118G2 

74,0  .0,63 

Schienen  Kaliber  V. 

, m.  . . . 

93480 

323,5  0,34 

entfollen  auf  die 

, r\'.  a Ei)«en 

53700S 

27275,6  5.08 

Köln-Miudoncr 

b.  Stahl 

.5890 

Hau))tbahn  6,590/o 
Eisen-  und  O.liotp 

, V.  a Eisen 

3S6G02 

19927,4  5,15 

Stahlschienen. 

b.  Stahl 

3366678 

0.0G 

1 

Diese  unbrauchbar  gewordenen  Schienen  sind  durch  42,873°' 
Stablschienen  Kaliber  V.  und  durch  6778°'  Eisensebienen  Ka- 
liber IV.  und  V.  ersetzt. 


Da  die  Bahn  am  Ende  des  Jahrea  1876  nach  Abzug  der 
Strecken  Minden -Landosgrenze  nnd  Emmerich  - Landesgrenze, 
welche  nicht  durch  die  Gesellschaft  unterhalten  werden , im 
Ganzen  2,185,216'°  Gleise  oder  rund  4,370,432'°  Schienen  ent- 
hielt, so  sind  demnach  im  Jahre  1876  = 1,13  ^ Schienen 

erneuert  worden. 

. / 

Diese  Auswechselung  betrug  für  die  sftmmtlicbcn  Bahnen: 


Im  Jahre 

1870  

94,113 

Meter 

= 7,75  ^ 

« 

1871 

. 112,855 

« 

= 8.77  . 

« 

1872  

. 104,967 

« 

= 7,55  « 

« « 

1878  

. 143,197 

« 

at=  8,40  « 

1874  

91,077 

= 4,33  < 

« « 

1875  

46,345 

« 

= 1,04  . 

Von  ganz  besonderem  Interesse  ist  die  Dauer  der  seit  dem 
Jahre  1868  verwendeten  Schienen  aus  Bessemerstahl  und  ist 
auf  deren  Verhalten  eine  besondere  Achtsamkeit  verwendet  wor- 
den. Wie  aus  den  nachfolgenden  Zusammenstellungen  hervor- 
geht, zeigen  dieselben  ein  wesentlich  günstigeres  Verhalten,  als 
die  früher  verwendeten  Eisenschienen,  und  werden  sie  eine 
erheblich  grössere  Dauer  haben,  als  diese. 


Jahr. 

Es  waren  am  Scldusse 
des  Jahres  verlegt. 

E 8 w 

u r d e n i 

n den  Gleisen  u 

nbrauchbar 

Ausserdem  sind 
vor  dem  Verlegen 
gebrochen. 

in  Folge  Bmche.s 

durch 

sonstige 

Fehler 

Stück. 

Summa 

der  unbrauchbaren  .Schienen 

Procent 

des 

Bestandes 

Dnreh  das 
volle  Profil 
Stück. 

durch  die 
LascheulSchct 
Stück. 

Laufende 

Äleter. 

= Stück 
ä 6590— 

Laufende 

Meter. 

= Stück 
a 6590— 

Laufende 

Meter. 

= Stück 
ä 6590— 

1868 

12213 

1853 



_ 





1869 

144105 

21867 

■20 

3 

8 

204 

31 

0,142 

20 

3 

1870 

515725 

78-2.59 

12 

2 

6 

1-29 

‘20 

0,025 

27 

4 

1871 

92tX>85 

139618 

34 

6 

14 

357 

51 

0,039 

120 

18 

1872 

1468,512 

■222844 

57 

11 

25 

610 

93 

0.012 

270 

41 

1873 

■2242.574 

340300 

212 

41 

89 

2-2.>l 

342 

0,101 

1141 

173 

1874 

30S'2960 

452650 

460 

86 

192 

4.863 

738 

0,158 

53 

8 

1875 

:«2.5510 

5016.34 

216 

41 

90 

2-291 

347 

0,069 

13 

2 

1876 

.3392.540 

514801 

193 

37 

80 

2013 

310 

0,060 

13 

2 

Summa  bis 

ultimo  1876 

1-204 

227 

.504 

1-2751 

19:V5 

0,377 

1657 

251 

Nach  dieser  Zusammenstellung  sind  von  den  bis  zum  Schlüsse  I laden , Biegen  etc.  251  Schienen  = 0,048  jl$  gebrochen  und 
des  Jahres  1876  verlegten  514,801  Stück  Schienen  aus  Itessemer-  I daher  überhaupt  nicht  in  das  Gleis  verlegt  worden.  Von  ver- 
stahl  vor  dem  Einlegen  in  das  Gleis  beim  Verladen,  Ab-  j legten  Schienen  sind  seit  1868  im  Ganzen  1935  Stück  = 
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0,376  % dos  Bestandes  nnbraacbbar  geworden.  — Ferner  gebt 
aas  der  Tabelle  hervor,  dass  die  Zahl  der  gebrocbenen,  resp. 
nnbraacbbar  gewordenen  Schienen  seit  dem  Jahre  1874,  wo  die 
grösste  Lange  von  Stahlschienen  verlegt  war,  nicht  zogenommen, 
sondern  wesentlich  abgeoommen  hat,  da  im  Jahre  1874  = 738 
Stock,  im  Jahre  1870  = 347  and  im  Jahre  1876  nar  810 
Stock  anbraachbar  geworden  sind.  Diese  Erecheinnng  erklärt 
sich  einfach  daraas,  dass  das  Brechen  der  Schienen  an  den 
Stellen  statthndet,  wo  von  der  Fabrication  ber  irgend  ein  Fehler 
vorhanden  gewesen  ist,  dass  diese  fehlerhaften  Stellen  vor  oder 
sehr  bald  nach  dem  Verlegen  za  dem  Brache  Veranlassaog  geben 


iond  dass  aaf  diese  Weise  die  mangelhaften  Schienen  bald  be- 
seitigt werden. 

I Um  Ober  das  Verhalten  der  Bessemerstahlscbienen  zn  den 
Schienen  ans  Paddelsiahl  and  Eisen  gcnaae  Er&hmngon  zn 
sammeln,  sind  schon  im  Jahre  1864  aaf  einer  der  freqaenteeten 
Strecken  der  KOln-Mindener  Bahn,  beim  Bahnhofe  Oberhansen, 
Schienen  aas  verschiedenen  Materialien  and  Werken  nebeneinan- 
' dergelogt,  und  sind  darcb  diese  Probestrecken  bis  zam  Schloss 
I des  Jahres  1876  die  in  nachfolgender  Tabelle  zosammengestell- 
^ ten  Resultate  erzielt: 
i 


Bezeicbnnng 

der 

Schienen-Arten 
KaL  IV.  s S5.50— 

Ende  1864 
worden 
in  die  Gleise 
eingelegt 

Stock. 

Endo  1876 
lagen  noch 
in  den 
Gleisen 

Stock. 

Mitldn 
in  ei 
12)äh 
Zeitnnn] 
wecl 

Stock. 

wurden 

nero 

rigen 

atugO' 

k»cU 

Procent. 

Bemerknngen. 

1 

Feinkorn  schienen  von  Friedrich  Wilhelm  Hotte 

• 

in  Troisdorf 

150 

29 

121 

80,66 

2 

Eiserne  cementirte  Schienen  von  Phönix  in 

Von  den  Versnehsstationen  ist  im 

Bahrurt 

150 

48 

102 

68,00 

Jahre  1874  beim  Umbau  des  Minden- 

3 

Pnddelstnhischiencn  von  Fnnkc  und  Ebers  in 

Deatzer  GleUes  ein  Theil  anfgenommen 

Hagen ■ 

12 

8 

4 

33,33 

and  thoils  znr  Aaswechselung  von  an- 

4 

Pnddelstahlschienen  von  E.  Hoesch  & Söhne 

branchbaren , im  Deatz-Mindener  Gleis 

in  Lendersdorf  . . . .' 

12 

8 

4 

33,33 

liegenden  gleichartigen  Schienen,  tbeils 

5 

BessemeratahUchienen  von  E.  HoeschASöhnc 

vorläufig  in  Nebengleisen  verwendet. 

in  I,endetsdorf  < 

149 

142 

7 

4,70 

Diese  letzteren  Schienen  werden  znr 

6 

Bessemerstahlaehienen  von  Fr.  Krapp  in 

Dorchfilbrung  des  Versnehes  jetzt  wie- 

Essen 

147 

141 

6 

4,08 

der  in  das  Hanptgleia  verlegt  werden. 

7 

Bossemeratahlschino n vom  Hürder  Bergwerk 

und  Hütten-Verein  in  Hörde 

150 

148 

2 

1,38 

Während  nach  12jährigcr  starker  Benutznng  von  den  ver- 
legten Feinkornschienen  80,66  ^,  von  den  eisernen 
cementirten  Schienen  68,00  51^  and  von  den  Paddel- 
stahlschienen 33,33  ^ ansgewechselt  werden  mnssten,  sind 
von  den  Schienen  aas  Beesemerstahl  im  Darcbschnitt  nur  3,36  % 
nnbrauchhar  geworden.  Dabei  worden  die  Ehen-  and  Paddel- 
stablscbienen  zom  Oberwiegend  grössten  Theile  dnreb  ZerdrOcken 
and  Zerquetschen  des  Kopfes  in  Folge  der  mangelhaften  Sebweiss- 
näthe  der  Paqaetimng  anbraachbar,  während  die  ans  einem 
Gnssklotze  erzeogten  Bessemerstahlscbienen  diese  Fehler  nicht 
zeigen  können,  vielmehr  in  der  Oberwiegenden  Mehrzahl,  in  Folge 
einer  ollmäbligen  Abnatzang  durch  die  Oberrollcnden  Räder  za 
Grande  gehen  werden. 

Um  Ober  dieses  Maass  der  Abnatzang  and  die  davon  vor- 
zugsweise bedingte  Dauer  der  Schienen  ein  Urtheil  zn  gewinnen, 
ist  die  Jetzige  Hohe  einer  Anzahl  von  Schienen  jeder  Probe- 
strecke an  4 Stellen  gemessen  und  ergiebt  sich  nach  einer  12- 
jährigen  Benatznng  folgende  darchschnittliche  Verändemng  der 
Höhe  der  Schienen. 

Die  durchschnittliche  Abnotzang  der  sämmtlichen  Probe- 
sebienen  ans  Bessemerstahl  beträgt  hiernach  4,86'°'°.  Da  nnn 
auf  dieser  Bahnstrecke  seit  dem  Einlegen  der  Probeschienen  im  ; 


Jahre  1864  auf  jedem  Gleise  rand  6,500,000  Achsen  in  Gflter 
and  PersonenzOgen  befördert  rind,  so  kommen  demnach  aaf  jeden 
Millimeter  Abnatzang  der  Bessemerstahlschicnen  rund  1,340,000 
Achsen. 

Es  sind  das  fOr  die  Bessemerschienen  ausserordentlich 
gOnstige  Resultate,  welche  fOr  die  Herabminderang  der 
Unterhaltongskosten  des  Oberbaues  der  Bahnen  der  genannten 
Gesellschaft  nm  so  mehr  ins  Gewicht  fallen,  als  von  der  Go- 
sammtlänge  der  Bahngleise  = 2268,26  Kilom.  schon  1696,27 
Kilom.  oder  226,17  Meilen  ans  Schienen  von  Bessemerstahl 
bergestellt  sind. 


Bezeichnung  der  Schienen. 

Durcluehnittliche 
AbnnUnng  der 
Höhe  des  Kopfes 

mm. 

Eiserne  cementirte  Schienen  von  Phönii  . . . 

4,44 

Pnddelstahlschienen  von  Funk  A Ebers  und 

E.  Hocsch  & Söhne 

d.72 

Bessemerstahlschienen  von  E.  Hoesch  & Söhne  . 

6.22 

, . . Fr.  Krupp  .... 

5,18 

, , , Hördor,  Bergw.  und 

Hotten-Verein 

4,18 
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Selkirk’s  Böhren -Börd^er. 

(Himn  Fig.  6-9  »nf  Taf.  XX!V.) 


Dieses  durch  Figur  6 bis  0 dargestellie,  von  Sclkirk 
patentirte  Werkzeug  dient  zur  Befestigung  der  Heizrohren  in 
Dampf-  und  Locomotiv-Kessel  und  zwar  in  bequemerer  und  voll- 
kommener Weise,  als  jene  Befestigung  durch  Hammer  und  Stemm- 
eisen möglich  ist.  Die  oumpendiöse  Form  und  eigenthOmlicb« 
Constrnction  des  Werkzeugs  gestattet  mit  ihm  in  beschrankten 
Räumen  (der  FeucrbOchst-n  und  Kauebkammern)  arbeiten  zu 
können  und  indem  seine  besondere  Walzenform  gestattet,  das 
Röhrenende  mit  allmöhlig  verstärktem  Druck  auf  die  Röhrenplatto 
zu  biegen  und  ausserdem  der  Druck  sich  vollständig  gleicbmässig 
und  auch  gleichzeitig  auf  den  ganzen  Umfang  der  Röhre  er- 
streckt, so  wird  hierdurch  jedes  Zerreissen  der  Röhren,  wahrend 
des  Umbiegens,  vermieden.  Ferner  bleibt,  bei  Anwenriung  dieses 
Instrumentes,  die  Röhrenplatte  fnü  von  Findrflckeu  des  Ham- 
mers und  Stommmeissels,  was  bei  der  gewöhnlichen  .Methode  der 
Röhrenbefestigung,  zum  grossen  Nachtheil  fOr  die  Röhrenplatte, 
stets  mehr  oder  weniger  der  Fall  ist. 

Die  Construction  des  Werkzeuges  ist  mit  llOlfc  der  Zeich- 
nung leicht  verständlich. 


Figur  7 giebt  einen  Durchschnitt  des  Instrumentes.  Das 
Befestigungsstuck  a wird  zuerst,  vermittelst  der  Mutter  c,  mit 
dem  Röhrenende  b fest  verbunden.  Die  Matter  c schiebt  das 
conische  Stöck  d nach  aussen,  wodurch  die  gezahnten  KeilstOcke  e 
, (drei  Stock,  wie  aus  Fig,  8 za  ersehen  ist)  gegen  die  Röhre  b 
I gepr(‘sst  werden. 

I Durch  Stellen  des  mit  f bezeichneten  Thcils  des  Instm* 
I mentes  bringt  man  nun  die  3 in  Figur  6 punctirt  angegebenen 
Kugelwalzen  g auf  dit?  Kante  der  Röhre  bei  b*  und  Obt  einen 
beträchtlichen  Druck  auf  jene  Kugelwalzen  durch  die  Mutter  h. 
Die  Frictions- Rollen  i zwischen  f und  h sind  deshalb  ange- 
bracht, um  unnöthige  Arlieit  zu  vermeiden.  Durch  Sperrrad  k 
und  Sperrkogel  I,  siehe  Fig.  7,  setzt  man  das  Stock  f in  drehende 
Bewegung  auf  dem  Befe.stigungsstUcke  a und  indem  hierdurcli 
' zugleich  die  Walze  g in  Bewegung  geatUzt  wird,  so  bildet  sich 
J rasch  ein  tadelloser  Kopf  auf  dem  Röbrenende  b*. 

Engineering,  22.  Juni  1877. 


Erfolgreicher  Dampfbetrieb  der  Strassenbahn 

Dass  die  allgemeine  .Anwendung  der  Dampfkraft  zum  Be- 
triebe unserer  Stras.scnbabnen  (jetzt  Pferdebahnen)  nur  noch 
eine  Frage  der  Zeit  ist,  dürfte  wohl  keinem  Zweifel  unterliegen, 
da  die  dafür  sprechenden  Momente : grössere  Leistungsfähigkeit, 
Sicherheit  und  Einfachheit  dea  B<>triebes  und  namentlich  auch 
die  ökonomische  Frage  in  hohem  Maasse  oberwiegond  sind. 

Wie  gross  der  Eintlnss  der  Sebienenstrasse  mit  Dam|)fbe- 
trieb  auf  den  Preis  des  Transiiort.s  ist,  geht  aus  folgenden  Ver- 
bältuisszahlen  hervor.  Die  Kilometertonne  kostta  auf  Chausseen 
10  Pfg.,  auf  der  Pferdebahn  ä Pfg.  und  nur  2 Pfg.  auf  der 
Locomotivbahn ; und  wenn  nnn  auch  diese  fOr  Gütertransport 
geltenden  Zahlen  eine  directc  .Anwendung  anf  Personeutransport 
nicht  zulassen,  so  ist  immerhin  als  feststehend  anzonohmen,  dass 
der  letztere  Transport  wesentlich  billiger  sein  wird,  als  jener 
mit  Pferden. 

Nach  amerikanischen  Verhältnissen  sollen  6 Dampfbahn- 
wagen 1 1 Pferdebalinwagen  beim  Personenverkehr  ersetzen  können, 
und  in  Ko]>enhagen  wird  die  Trambahn  mit  weniger  vollkom- 
menen Loconiotiven  nach  Merry  weather’s  System  betrieben 
und  liefert  eine  Ersparniss  von  40  ^ gegen  den  froheren 
Pferdebetrieb. 

In  dieser  Beziehung  nun  ist  die  seit  dem  9.  Juli  d.  J. 
durch  eigenthOmlich  construirte  Dampfwage.n  mit  dem  günstig- 
sten Erfolg  regelmässig  betriebene  Strassenbahn  zwischen  Cassel 
and  Wilhelmshöhe  von  besonderer  Bedeutung  und  als  ein  epoche- 
macliendes  Ereignise  zu  betrachten,  und  kann  nur  dringeml  ge- 
wünscht werden,  dass  recht  viele  Pferdebahnen  bald  nachfolgcn 
mögen , den  ökonomischeren  and  vortheilbafieren  Dampfbetrieb 
einzurichten. 

Hierdurch  dürfte  zugleich  die  wichtige  Frage  der  Anlage 
von  Secundärbahnen  auf  unseren  Landstrassen  gefördert  werden. 

Berichterstatter  bat  im  Monat  Jnii  und  August  die  Casseler 
Trambahn  mehrmals  befahren  und  diu  Betriebsmittel  in  ge- 
naueren Augenschein  genommen,  sowie  bei  Betbeiligten  des  Unter- 


(Tramway)  zwlgchen  Cassel  und  Wilhelmshöhe. 

nehmeus  Erknndiguiigen  eingezogen,  so  dass  er  folgende  zuver- 
Ütssige  Angabtm  Ober  dasselbe  mittiieilen  kann. 

Die  Concession  znr  Anlage  dieser  circa  6 Kilometer  langen 
Trambahn  nnd  zum  Bc>trieb<-  derselben  (anfangs  mit  comprimirter 
I Lnfl)  wurde,  unter  dem  9.  October  1876,  der  englischen  Firma 
I Jay  & Comp,  in  London  von  der  Königl.  preussisclicn  Regierung 
ertheilt,  und  zwar  auf  die  Dauer  von  80  Jahren,  zugleich  mit 
dem  Prioritätsrechte  zur  Erbauung  und  zum  Betriebö  aller  8i>äter 
genehmigten  Trambahnen  um  uud  iu  der  Stadt  (^ssel.  Da  jedoch 
die  Motorcu  mit  comprimirter  Luft  sich  nirgends  bewährt  haben, 
so  wurde  später  Dampfbetrieb  nochgesneht  und  dieser  versuchsweise 
auf  einen  Monat  vom  Ohen>räsidontcn  Herrn  von  Ende  gestattet. 

Der  Bau  der  norroalspnrig  angelegten  Bahn  ist  nnter  der 
Leitung  des  englischen  In)ieniour8  P,.  P.  Gordon  ausgefobrt. 
Die  aiigewaiidtcn  ßosstmier-SlahlscIiienen,  von  1 8 Kilogr.  Gewicht 
I pro  Meter,  haben  ein  ähnliches  Profil  wie  die  der  Berliner  grossen, 
der  Hannover'scben  und  Dresdener  Pferdobalin  und  sind  mittelst 
Hakennägel  anf  kiefernen  Langschwellen  und  darunter  befindlichen 
(mit  schmiedeeiM'men  Winkeln  befestigten)  Querschwellen  aufge- 
nagelt;  bei  den  Weichen  worden  Schwellen  von  Eichenholz  ver- 
wendet. Die  Schwellenstärke  beträgt  12,,6  X IS'"*  nnd  die  Länge 
der  Querschwellen  1“",80. 

Die  Batm  beginnt  in  Cassel  iu  der  Mitte  des  Köoigsplatzes, 
dnrclizicht  diu  Königstrasse  an  dem  Friedrichsplatz  nnd  Theater 
: vorbei,  von  wo  sie  mit  einer  Steigung  von  60  ®/(k,  (1:16,6)  und 
; einer  scharfen  Cnrvc  von  nur  .AO™  Radius  fast  im  rechten  Winkel  in 
die  neue  Wilhulroshöher  Allee  am  Wilhelmshöher  Thor  einmOndet; 
: indem  sie,  stets  in  der  Mitte  der  Strasse  liegend,  die  Wilhelmshöher 
j Alice  verfolgt,  aberschreitet  sie  die  Gleise  der  Staatsbabn  Cassel- 
Guntersbaasen  im  Niveau  anmittelbar  vor  der  Station  Wilhelms- 
höhe und  endet  bei  der  sogenannteH  Domäne  unmittelbar  vor 
der  starken  Steigung  nach  dem  Schlosse.  Die  Gleise  dieser 
Trambahn  haben  eine  Qesammtlänge  von  ö,2  Kilometer.  Eine 
Verlängerung  von  ca.  650°’  bis  zur  Höhe,  auf  welcher  das  Schloss 
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and  der  Gasthof  zu  'WilhelmBhöhc  liegt^  ist  in  Aussicht  gcnom- 
inen  und  wird  deren  AosfOhrung  von  der  Begiemng  als  eine 
Bedingung  der  definitiven  Gestattung  des  Dampfbetriehes  fOr 
die  Rahn  verlangt.  Es  sind  10  Stationen  oder  Haltestellen  vor- 
handen : KOnigsplatz,  Theater,  Ulmenstrasse,  Sophienstrasse,  Quei^ 
allee,  Kircbweg,  Ende  Wehlheideo,  Station  WilbelmshOhe,  Boreau 
'\\'’ablersban3en,  Domäne.  Anf  allen  Haltestellen  sind  Ausweich- 
gleise mit  gegossenen  HerzstOcken  und  festen  Zangen,  sowie 
bei  den  Endstationen  mit  einer  ca.  60™°°  langen  hewegl  leben 
Zunge  angelegt,  so  dass  zwei  oder  mehrere  in  ontgegen- 
geeotztor  Kichtung  verkehrende  Zöge  an  diesen  Stationen 
«inander  ausweichen  können.  Beim  Ueberschreiten  der  Staats- 
bahngleise liegen  die  Schienen  der  Trambahn  nm  die  Höhe  des 
Radflantsches  höher,  als  die  Schienen  der  Staatsbabn  und  »nd 
letztere  in  keiner  Weise  durchschnitteji ; ein  an  dieser  Stelle  er- 
richteter eiserner  Armtelegraph,  welcher  von  dem  Barriörewärter 
der  Siaatsbahn  gezogen  wird,  giebt  jedesmal  das  Signal  zum 
Uebersetzen  der  Staatsbahn,  ohne  welches  der  Uehergang  nicht 
stattfinden  darf.  Im  üebrigen  findet  keine  Bewachung  der 
Trambahn-Gleise  statt ; einzelne  Bahnwärter  sind  allerdings  vor- 
handen, diese  haben  aber  mehr  die  Functionen  des  Umstellcns 
der  Weichi-nzungen  b<d  den  Ausweichestellen  und  das  Beinhalten 
der  Spnrrillen  zu  besorgen. 

Besondere  Wartelocale  fehlen  bis  jetzt  noch,  sind  aber  an 
den  Endstationen  dringendes  BedOrfniss  nnd  zwar  mit  einer 
Reliradcn-Anlage.  Auf  verschiedenen  Zwischenstationeu  an  der 
Wilhelmshöber  Allee  sind  bei  einzelnen  der  zahlreichen  Restan- 
rationslouale  Placate  mit  der  Aufschrift : «Haltestelle  der 

Tramway»  angebracht,  was  dem  Zweck  entsprechen  dürfte.  Im 
Üebrigen  besitzt  die  Tramway-Gesellscbafl  bis  jetzt  nur  ein  ein- 
ziges Gebäude,  eine  zweigleisige  Locomotiv-  und  Wagenremise 
anf  der  vorletzten  Station  Wahlersliauscn  bei  WilbelmshOhe  zum 
Unterbringen  von  5 Locomotiven  nnd  S Wagen ; mit  demselben 
ist  auf  der  der  Strasse  zugekehrten  Langseite  am  einen  Ende 
eine  Wasserstation  mit  Brunnen  und  Pump<'nanlage  und  im  zweiten 
Stock  befindlichem  eisernen  Wasserreservoir  und  am  anderen 
Ende  ein  BOreau  verbunden.  Zwischen  Büreau  und  Wasser- 
station ist  dnreh  Ueberban  des  Daches  von  dem  Wagenschnppen 
in  einfachster  Weise  eine  offene  Wartehalle  mit  Sitzbänken  ge- 
schaffen, wie  nachstehende  Skizze  zeigt.  Das  Gebäude  ist  von 
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Fachwerk  theils  mit  Backsteinausmaoerung,  theils  mit  Bretter- 
verschalnng  möglichst  billig  hergcstellt  und  mit  Dachjiappe  ge- 
deckt. In  demselben  sind  zwischen  den  Gleisen  noch  verschie- 
dene Reinigungs-  nnd  Besiebtigungsgruben  vorhanden.  I 

Das  Betriebsmaterial  besteht  gegenwärtig  aus  2 Locomotiven,  | 
4 geschlossenen  Salonwagen  mit  geiwlsterlen  Längssitzen  — mit  ‘ 
den  beiden  Plattformen  32  Personen  aufnehmend  — , 4 offenen 


Sommerwagen,  jeder  36  Personen  fassend,  mit  5 Qnerbänken  ä 4 Sitz- 
plätze, wobei  die  Rücklehnen  znm  Umlegen  nach  amerikanischer 
Weise  eingerichtet  sind,  um  in  jeder  Richtung  nach  vorwärts 
sitzend  fahren  zu  können.  Diese  Wagen  haben  1°°,76  Radatand, 
ruhen  anf  Scbalengussrädern  von  ca.  600™™  Durchmesser ; doppelte 
Qnmmildssen  anf  beiden  Seiten  der  Acbsbttchsen  ersetzen  die 
Tragfedem.  Anaserdem  sind  anch  noch  2 offene  Güterwagen 
von  ähnlicher  •Constmetion  der  Untergestelle  vorhanden.  Die 
Wagen  sind  von  der  bekannten  Firma  Starback  k Comp, 
in  Birkenbead  gebaut  und  gnt,  sowie  geschmackvoll  ansgefohrt. 

Die  wichtigsten  Tbeile,  die  Tramway-Locomotiven,  sind  aus 
der  bekannten  Dampf-Fener^ritzen-Fabrik  von  Merry  weatber 
& Sons  in  I/ondon  hervorgegangen  und  bestehen  ans  einem 
cylindrischen  horizontalliegenden  Röhrenkessel  von  ca.  800“°“ 
Dnrebmesser  und  2™  Länge,  einem  viereckigen  Feuerkosten  mit 
doppelten,  durch  Stehbolzen  versteiften  Wandungen  an  dem  einen 
Ende  und  einer  cylindrischen  Ranchbflehse  mit  Schornstein  an 
dem  anderen  Ende,  ebenso  wie  bei  unseren  gewöhnlichen  Loco- 
motiven. Der  Kessel  enthält  85  Heizröhreu  und  hat  15Q™  Heiz- 
fläche. Die  Fenertliür  befindet  sich  jedoch  nicht  am  hinteren 
Elnde  des  Feuerkastens,  sondern  seitlich,  wo  der  Stehplatz  des 
Maschinisten  angebracht  ist,  damit  di(>ser  sowohl  beim  Vor- 
ais Rückwärtsfahren  stets  die  freie  Aussicht  auf  die  Bahn  nnd 
den  Zug  behält.  Der  Kessel  wird  mit  Coke  gefeuert  und  liefert 
vermöge  seiner  grossen  Heizfläche  sehr  rasch  den  erforderlichen 
Dampf ; letzterer  wird  mittelst  eines  horizontalen  Bogulntor- 
schiebers,  welcher  in  einem  kleinen  Dom  auf  dem  cylindrischen 
Kessel  angebracht  ist  und  leicht  vom  Stehplatz  des  Maschinisten 
ans  zn  handhaben  ist,  den  unter  dem  cylindrischen  Kessel  etwas 
geneigt  liegenden  beiden  Dampfeylindem  von  je  190“™  Durch- 
messer und  150“™  Hub  zugeführt,  welche  mit  Steuerungsorganen 
zum  Vor-  und  Bückwärtsgang,  ähnlich  wie  bei  den  gewöhnlichen 
Ixicomotiven,  versehen  sind.  Der  Radstand  beträgt  1™,370;  da 
die  Cylinder  innerhalb  des  Rahmens  liegen,  ist  die  Hinterachse 
Kurbelacbse.  Die  4 Räder  von  i>  1 0“™  Durchmesser  sind  ansser- 
halb  verkuppelt.  Die  ganze  Rahmenlänge  beträgt  3™,70,  die 
Maximal  breite  2™,25  und  die  Höhe  der  Plattform  630™“  von 
den  Schienen.  Das  Gewicht  der  Maschine  im  dienstfähigen  Zu- 
stande beträgt  180  Ctr.,  wovon  etwa  40  Ctr.  anf  Wassergewicht 
in  Condensations-  und  Speisebassins  kommen.  Der  Cokevcrbrauch 
für  eine  Fahrt  hin  nnd  zurück  (ca.  11  Kilom.)  ist  40  Kilogr. 

Der  Kessel  nnd  die  bewegenden  Theile  der  Locomotive  sind 
ringsum  mit  einer  kastenförmigen  BiechhOlle  und  oben  mit 
einem  anf  eisernen  Säulen  ruhenden  Dach  versehen,  wodurch  die 
Locomotive  das  Aussehen  eines  gewöhnlichen  Omnibus  mit  ge- 
öffneten Fenstern  erhält,  was  wesentlich  ist,  um  das  Scheuwerden 
der  Pferde  zu  verhindern.  Aus  demselben  Grunde  hat  man,  am 
das  heftige  Entweichen  des  stossweise  austretendon  Dampfes  zu 
vermeiden,  eine  einfache  Vorrichtung  angebracht,  welche  den  gewirkt 
habenden  Dampf  theils  in  den  auf  dem  Dache  der  Maschine 
annebrachien  Wassi‘rbehältcr  treten  und  dort  io  Röhren  conden- 
siren  lässt,  theils  in  dun  ebenfalls  von  jenem  Wasserbehälter 
umgebenen  Schornstein  zum  Anfacheu  des  Feuers  abfübrt,  so 
dass  die  Maschine  wirklich  fast  ganz  geräuschlos  arbeitet,  sowie 
bei  der  Cokefeuerung,  die  nur  auf  den  Endstationen  vor  der 
Abfahrt  besorgt  wird,  während  der  Fahrt  auch  keinen  sicht- 
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lMr«n  Kanch  ansströmen  ISsst.  Da  bei  dem  grossen  Dampfranm 
and  der  leichten  Dampferzeogong  des  Kessels  der  Fflbrer  w&brend 
der  Fahrt  von  der  Bedienung  des  Feaers  nicht  in  Äospmch 
genommen  wird,  so  kann  er  seine  ganze  Aafmerksamkeit  der 
Aussicht  auf  die  Bahn,  auf  den  Gang  der  Maschine,  Ertbeilung 
von  Signalen  mittelst  eines  Horns,  wenn  begegnende  Fuhrwerke 
zu  nahe  an  das  Gleis  kommen,  und  auf  Anziehen  der  Bremse 
verwenden.  Die  Bremse,  welche  auf  alle  4 R&der  wirkt,  wird 
durch  einen  Kniehebel  vom  Fasse  des  Führers  regiert  Mit  der 
grössten  Sicherheit  kann  die  Maschine  mit  den  anh&ngenden 
Wagen  bei  der  grössten  Geechwindigkeit  auf  wenige  Schritte 
Entfernung  zum  Stillstand  gebracht  werden. 

Als  ein  Uebelstand  ist  nnr  der  Mangel  von  elastischen  Zug- 
und  Stossapparaten  zwischen  den  beiden  Wagen  und  der  Loco- 
motive  zu  bezeichnen,  indem  sich  heim  Anziehen  und  Anhalten 
der  Maschine,  sowie  beim  Abwkrtsfabren  ein  bedeutendes  Stossen 
und  Zacken  durch  die  steifen  Kupplungsvorrichtungen  bemerklich 
macht.  Ebenso  bat  sich  bei  der  Maschine  als  ein  Nachtheil 
ergeben,  dass  die  Kurbclachse  zugleich  Tragachse  ist;  bei  der 
einen  Maschine  ist  in  Folge  einer  Entgleisung  nach  dreiwöchent- 
lichem Betriebe  (zuBtUig  bei  Anwesenheit  des  Berichterstatters) 
ein  Kurbelachsenbruch  vorgekommen,  was  bei  der  ohnedies  zu 
geringen  Zahl  von  Maschinen  eine  unangenehme  Störung  des 
Betriebes  veranlasste.  Bei  der  geringen  Geschwindigkeit  von 
12  Kilometer  pro  Stande  sind  anssenliegende  Cj'linder  jedenfalls 
vorzuziehen  and  kann  die  Maschine  dadurch  wesentlich  ein- 
facher and  billiger  hergestellt  werden.  Diese  leicht  abzn&ndem- 
den  Mangel  der  in  Cassel  angewendeten  Locomotiven  beeinträch- 
tigen in  keinerlei  Weise  das  Prindp  der  Anwendbarkeit  von 
Dampfkrail  auf  Strassenbahnen. 

Id  den  ersten  acht  Tagen  des  Betriebs  ftthrte  jede  Maschine 
jedesmal  nur  einen  Wagen,  und  war  dieses  in  der  Concessions- 
ürkunde  ansdrQcklich  vorgeschrieben.  Bei  dem  starken  Zudrange 
des  Verkehrs  wurde  spater  vom  Oberprasidenten  die  Erlaubniss 
aasgewirkt,  dass  jeder  Maschine  vorläufig  probeweise  auf  einen 
Monat  zwei  Wagen  angebingt  werden  dürfen,  und  werden  diese 
voll  besetzt  mit  Leichtigkeit  die  starken  Steigungen  von  1 : 16,6 
hinaufbefOrdert.  — Die  Zöge  legen  die  Fahrt  von  Cassel  nach 
Wilhelroshöhe  incl.  des  neunmaligen  Anhaltens  an  den  verschie- 
denen Haltestellen  gewöhnlich  in  30  Minnten  und  die  ROckfahrt 
in  25  Minuten  zurück,  wobei  die  nach  der  Concession  höchste 
zulässige  Geschwindigkeit  von  12  Kilometern  pro  Stande  er- 
reicht wird.  Bei  der  bisherigen  beschrankten  Zahl  von  2 Loco- 
motiven fanden  anfangs  die  gewöhnlichen  fahrplanroassigen  ZOge 
von  Morgens  7 '/j  Uhr  bis  Abends  8 Uhr  nur  alle  Stunden  nach 
beiden  Richtungen  hin  statt,  denen  gewöhnlich  noch  an  jedem 
Sonntag  und  Mittwoch  8 Extrazttge  nach  beiden  Richtnngen  hin 
von  Morgens  lO’/z  bis  Abends  8 Ubr  eingeschaltet  werden. 
Die  ganze  Fahrt  kostet  SO  Pfg.  nnd  auf  kürzeren  Strecken  von 
einer  bis  zwei  Zwischenstationen  je  10  Pfg.  An  Sonntagen  und 
Mittwochen , wo  die  Wasserkflnsto  in  Wilhelroshöhe  springen, 
werden  nnr  Billette  für  die  ganze  Fahrt,  anch  anf  den  Zwischen- 
stationen, ansgegeben. 

Man  beabsichtigte,  10  Tage  nach  der  Eröffnung  die  ge- 
schlossenen (Salon-)  Wagen  in  eine  I.  Classe  mit  50  Pfg.  Fahr- 
geld einzurichten  nnd  die  offenen  Wagen  als  IL  Classe  mit 


30  Pfg.  Fahrgeld  anzuordnen.  Die  Opposition  im  Pnblikum 
war  aber  so  bedeutend  dagegen,  dass  diese  Bestimmnog  bald 
wieder  antgehoben  wurde. 

Eis  sind  noch  3 Locomotiven  bestellt,  sobald  diese  einge- 
troffen sind,  beabsichtigt  man  den  regelmässigen  Dienst  mit  4 
Maschinen  und  8 Personenwagen  zu  eröffnen  nnd  1 Maschine 
in  Reserve  halten  zu  können.  Der  Betrieb  kann  dann  nöthigen- 
falla  in  Zwischenräumen  von  V«  Stunde  nach  beiden  Richtungen 
stattfinden  und  wird  erst  von  diesem  Zeitpunkte  ab  ein  noch 
günstigerer  Erfolg  zu  berichten  sein. 

Die  hisherigen  Ergebnisse  des  Betriebes  sind  folgende  : Vom 
9.  bis  14.  Juli  wurden  mit  nur  einem  Wagen  und  einer  Ma- 
aebine  3655  Personen  befördert  und  850  M.  40  Pfg.  verein- 
nahmt Am  14.  Juli  mit  einer  Maschine  nnd  2 Wagen  1069 
Personen  (234  M.  20  Pfg.)  Vom  15.  Juli  incl.  ab  waren  täg- 
lich 2 Maschinen  und  4 Wagen  im  Dienst  In  den  22  Tagen 
des  Monat  Juli,  in  welchen  die  Bahn  im  Betriebe  war,  wurden 
auf  derselben  bei  302  Fahrten  34000  Passagiere  befördert  und 
dafür  8604  Mark  vereinnahmt.  Die  Tages-Frequenz  schwankte 
zwischen  800  nnd  3000  Passagieren. 

Der  Betrieb  hat  seither  in  regelmässiger  Weise,  ganz  ohne 
alle  Störungen  stattgefunden  nnd  ist  ein  Scheuwerden  der  Pferde 
ungeachtet  des  namentlich  an  Sonntagen  sehr  regen  Drosebken- 
und  Privatwagen-Verkehrs  bis  Jetzt  nicht  vorgekommen ; anch 
hat  das  Anhängen  von  2 Wagen  an  die  I.>ocomotive  keine  Nach- 
theile für  den  Strassenverkehr  ergeben. 

Diese  günstigen  Resultate  sind  hanptsäclilicb  dem  Umstande 
znznschrelben , dass  die  Locomotive  bei  der  Casseler  Trambahn 
nicht  mit  dem  Personenwagen  fest  znsam menhängend  hergestellt 
ist  und  an  den  Endstationen  nach  Aasheben  des  Knppelnngs- 
bolzens  mittelst  der  Ausweichen  leicht  die  Wagen  um&hren  nnd 
sich  an  das  andere  Ende  des  Zuges  setzen  kann,  nm  wiederum 
an  der  Spitze  des  Zuges  stehend,  die  ROckfahrt  alsbald  be- 
ginnen zu  können,  während  bei  den  meisten  bisherigen  Versuchen 
mit  Dampfbetrieb  der  Tramways,  so  namentlich  in  Hamburg, 
Wien,  Lansanne,  Randers  etc.  Dampfmotor  und  Omnibus  ein 
Ganzes  bilden,  der  Ranm  für  die  Maschine  sehr  beschränkt  ist 
nnd  weil  in  den  Strassen  die  Anlage  von  Drehscheihen  unmög- 
lich ist,  nur  bei  der  Hinfahrt  die  Maschine  nach  vom,  bei  der 
Rückfahrt  aber  hinten  sich  befinden  muss,  wodurch  die  Sicher- 
heit des  Betriebes  sehr  gefährdet  werden  kann ; ausserdem  hatte 
man  auch  stets  die  getrennt  ausgeführten  derartigen  Dampfmo- 
toren nicht  kräftig  genug  hergeetellt,  grössere  Steigungen  konnten 
nicht  befahren  und  nur  geringere  Lasten,  selbst  in  der  Ebene, 
befördert  werden.  Die  anf  den  Tramways  in  Paris  nnd  Kopen- 
hagen im  Dienste  befindlichen  I<ocomotiven  ebenfalls  aus  der 
Fabrik  von  Merryweather  & Sons  haben  nur  8 Pferdekräfle 
bei  Dampfcylindera  von  100“®  Weite,  während  die  Locomotiven 
der  Casseler  Trambahn  ca.  20  Pferdekräfte  bei  dem  doppelten 
Durchmesser  der  Dampfeylinder  besitzen. 

Unserer  Ansicht  nach  sind  die  erwähnten  Erfolge  in  der 
Thsit  von  grosser  Bedeutung  nnd  wirklich  Epoche  machend,  in- 
dem 1)  die  Behörden  für  die  Folge  weniger  ängstlich  und 
schwierig  hei  der  Concessionimng  der  Strassenbahnen  mit  Dampf- 
betrieb sein  werden ; 2)  die  Vorstände  von  Pferdebahnen  ohne 
Zweifel  veranlasst  werden,  den  umständlicheren  und  kostspieligen 
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Pferdebetrieb,  'ko  es  Oberhaupt  mOgUch  ist,  in  Dampfbetrieb  zu 
'rerwaodelu  und  8)  eine  Menge  neuer  Unternehmungen  Ton  billigen 
Secundarbahnen  zur  Verbindung  benachbarter  Orte  auf  unseren 
l4mdstrassen  ins  Leben  gerufen  werden,  die  sowohl  dem  Per- 
sonen- als  GOteirerkebr  dienen  können  und  bei  nur  einiger- 
maassen  regem  Verkehr  auch  rentabel  werden  mOssen.  Denn 
bei  derartigen  Bahnen  fallen  die  hanptsächlichen  Kosten  for 
Vorarbeiten,  Terrainankättfe,  Brocken,  DorchlOsse,  Erdarbeiten, 
EinzOnnnngen,  Barridren  etc.  ganz  weg ; Hochbanten  kommen  anch 
nur  in  sehr  geringem  Maasse  Tor  und  beschranken  sich  auf  einige 
einfache  Schoppen,  Wasserstationen  nnd  kleine  Gebande.  Ansser- 
dem  beeteben  die  ganzen  Anlagekosten  nnr  in  Beschaffung  des 
Oberbaumatcrials , Ix>gen  der  Schienen  nnd  Weichen  in  den 
StrassenkOrper  nnd  Herstellen  der  Fahrbahn,  sowie  im  Ankauf 
der  Betriebsmittel  (Locomotiven  nnd  Wagen),  was  sich  alles  sehr 
genau  veranschlagen  lasst,  so  dass  Ueberschreitangen  der  an- 
nähernd berechneten  Kosten  kaum  Vorkommen. 

Ebenso  gut  wie  die  Locomotiven  der  Casseler  Trambahn  bei 
Steigungen  von  ßOO/gg  neben  dem  lebhaftesten  Strassenverkehr 
zwei  vollbesetzte  Wagen  mit  der  grössten  Sicherheit  befördern, 
werden  ähnliche  Locomotiven  anf  weniger  frequenten  Chanssee- 
Seenndärbabnen  mit  gOnstigem  Steignngsverbaltnissen  4,  6 und 
mehr  Wagen  mit  derselben  Sicherheit  befOrdem,  wenn  nnr  die  Ge- 
schwindigkeit von  20  Kilometer  in  der  Stunde  nicht  Oberschritten 
wird.  Es  lasst  sich  bei  solchen  Bahnen  eine  weitere  Erspar- 
niss  beim  Betriebe  noch  z.  B.  dadurch  erzielen,  dass  die  Loco- 
motive  nnr  von  einem  einzigen  Maschinisten  bedient  wird,  wah- 
rend bei  der  Casseler  Trambahn  vorgeschrieben  ist,  dass  jede 
Locomotive  von  einem  gelernten  nnd  verantwortlichen  Fflhrer, 
sowie  von  einem  mit  der  Behandlung  der  Locomotive  ebenfalls 
vertrauten  Assistenten  bedient  werde.  Es  mag  dieses  bei  dem 
lebhaften  Strassenverkehr  in  der  KOnigsstrasse  in  Cassel  nnd  in 
der  Wilhelmshöber  Allee  seine  Bereefitigung  haben ; anf  weniger 
frequenten  Strassenbahnen  genOgt  aber  ein  Maschinist  vollkommen, 


da  der  Kessel  dieser  Locomotiven  nnr  alle  halbe  Stunde  (beim 
Anhalten  auf  einer  Station)  naebgefenert  zn  werden  braucht 
und  der  jetzt  einjährige  Betrieb  der  scbmalspnrigen  Ocholt- 
Westersteder  Bahn  stets  nnr  mit  einem  Maschinisten  ohne  die 
geringste  Störung  versehen  wurde,  wobei  die  Gescbwindigkdt 
20  Kilometer  in  der  Stande  beträgt. 

Eine  Hanptbedingnng  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  nnd 
die  billige  Unterhaltung  solcher  Strassenbahnen  mit  Dampfbetrieb 
ist  die,  dass  die  Gleise  solider  nnd  mit  Vermeidung  der  vergäng- 
lichen Holznnterlagen , welche  nach  wenigen  Jahren  erneuert 
werden  mOssen  und  beständige  Reparaturen  an  Pflaster  etc. 
veranlassen,  hergestellt  werden.  Man  hat  jetzt  derartige  Con- 
stmetionen  ganz  in  Eisen,  welche  schon  bei  der  ersten  Anlage 
nicht  thenrer,  als  solche  mit  Holznnterlagen  kommen  nnd  min- 
destens eine  6mal  längere  Daner  haben  werden. 

In  Betreff  der  Anlagekosten  von  solchen  Trambahnen  mit 
Dampfbetrieb  ist  noch  zn  erwähnen,  dass  der  laufende  Meter 
Gleis  in  solidester  AnsfOhmng,  nnd  zwar  die  Lang-  nnd  Qner- 
schwellen  von  gewalztem  Eisen  nnd  die  Fabrsebienen  von  Bessemer- 
stahl bergestellt,  14  M.  50  Pfg.  gegenwärtig  kostet,  während  das 
Montiren  und  Verlegen,  sowie  WiederiierstellnngdesStrassenpflasters 
: anf  3 M.  50  Pfg.  pro  laufenden  Meter  sich  berechnet ; das  Kilo- 
I meter  Gleis  ist  daher  ihr  18,000  M.  herzustellen.  Eine  Loco- 
I motive  ist  fOr  10,000  M.,  ein  geschlossener  Personenwagen  mit 
I gepolsterten  Sitzen  fOr  4000  M.,  ein  offener  Personenwagen  für 
! 2500  M.  und  ein  offener  Güterwagen  fär  1500  M.  (alles  dem 
! Betriebsmaterial  der  Casseler  Trambahn  entsprechend)  zn  liefern. 
I Es  dOrften  daher  die  Herstellnngskosten  der  ca.  6 Kilometer 
Gleise  mit  Ausweichen,  5 Locomotiven,  10  Wagen  (einschliess- 
lich der  Locomotiv-  und  Wagenremise)  der  Casseler  Trambahn 
pr.  pr.  240,000  M.  betragen  haben. 

Hannover,  Ende  Angnst  1877. 

Hensinger  von  Waldegg, 

I Ober-Ingenienr. 


Notizeii  filier  den  eisernen  Oberbau,  System  Hilf. 

MItgetlieilt  von  X.  Hilf,  Geh.  Regiemngsrotb  ln  Wiesbaden. 
(Iliorzn  Fig.  5 nnd  C anf  Taf.  XXIII.) 


Die  Anordnung  der  Schienen-  nnd  Langscbwellen-Stossver- 
bindang  dieses  Oberbanes,  welche  bei  der  vor  etwa  zwei  Jahren 
erfolgten  durchgreifenden  Revision  nnd  Feststellung  des  Systems  *) 
derart  getroffen  wurde,  dass  Schienen-  nnd  Langschwellonenden 
gemeinschaftlich  durch  die  unterliegende  Qnerschwelle  gestützt 
sind,  ist  abgesehen  von  den  vorgüngigen  versuchsweisen  Anwen- 
dungen anf  der  Nassanischen  Bahn  zuerst  in  dem  Berggleisc 
der  Strecke  Schicrstein-Mosbach  nnd  zwar  zum  Tbeil  in  einem 
feuchten  nnd  ungenügend  entwässerten  Einschnitte  zur  AnsfUh- 
mng  gebracht  worden. 

Während  einer  einjährigen  Betriebszeit  bat  sich  die  An- 
ordnung in  jeder  Beziehung  bewährt,  so  dass  die  Vorzüge  der- 


selben gegenüber  den  verschiedenen  fHlher  versuchten  Stoss- 
bildnngen  über  allem  Zweifel  stehen. 

Die  Continoität  des  Gestänges  erweist  sich  bei  vollkommener 
Elasticität  der  Stossstelle  als  in  solchem  Maasse  erreicht,  dass 
der  U'ebergang  der  Räder  von  Schiene  zn  Schiene  nnr  noch 
durch  ein  schwaches  beim  Uebersetzen  des  Rades  Ober  die  Tcm- 
peratnrlOcke  and  durch  Ungleichheiten  der  SebienenkOpfe  ver- 
ursachtes klingendes  Geräusch  bemerkbar  wird. 

Das  letztere  würde  sich  wohl  noch  weiter  vermindern 
lassen,  wenn  nach  dem  Vorgänge  des  durch  den  Director  Kuu- 
h a n s bei  der  Berlin-Hamburger  Bahn  angewendeten  Verfahrens 
die  Schienen  mit  Bezug  auf  vollkommene  Uebereinstimmung  des 
Proflls  genau  sortirt  und  nur  ganz  Obereinslimmcode  Caliber 
zusammen  verlegt  würden. 

•10 


•)  Vcrgl.  Der  eiserne  Oberban  — System  Hilf  — Wiesbaden, 

C.  W.  Kroidcl's  Verlag,  1870. 

Orsao  fit  di«  ForticbHtt«  d«*  eu«ababawM«Bt.  Nvd«  Folge.  Xlil.  Bond.  Brgäauagibeft  IST«. 
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Dor  Niedergang  der  Stossstelle  überschreitet  dabei  nirgends 
den  durch  die  Elosücitüt  des  gesainmten  Systems  Ix^dingten, 
auch  zwischen  den  Stössen  walirzunebmenden  Hetrag  von  1—2““". 

Wenn  einzelne  gegen  die  gewühlte  Anordnung  bisher  geltend 
gemachten  Zweifel  durch  diese  practische  Erprobung  als  nicht 
begründet  erwiesen  werden,  so  erschien  es  dennoch  wünschens- 
werth,  das  am  häutigsten  erhobene  Reilenken,  das-s  mlmlich  die 
Stossverbindung  in  Folge  der  geringen  frt'ien  Lagerung  der 
Schienenenden  von  4 Centimeter  nicht  als  schwcb«‘nile  angesehen 
werden  und  nicht  den  wUnschenswerthen  ürad  von  bllasticität 
besitzen  könne,  noch  dundi  eine  besondere  Untersuchung  zu 
prüfen. 

Es  wurde  zu  di&sem  Zwecke  bei  einer  grösseren  Zahl  von 
Stössen  nnf  der  oben  genannten  Bahnstrecke  die  in  Eig.  6 und  6 
Taf.  XXIll  dargestellte  Anordnung  angewendet,  wonach  die  Schienen 
durch  ein  uniergelegtes  2®“  starkes  Blech  von  der  Langschwelle 
abgehoben  und  ein  vollkommen  schwebender  Stoss  unter  Anwen- 
dung einer  kräftigen  Wiiikellasche  gebildet  wurde.  Dun;h  inehr- 
faclies  Verschieben  des  Bleches  aus  der  in  der  Zeichnung  dar- 
gestcdltcn  Lage  naeli  dem  Schienenendc  zu  konnte  die  freie 
Lage  di*s  Letzteren  nach  Ihdielxm  verändert  werden. 

Die  so  variirten  Slösse  wunien  nuiimelir  durch  die  falir- 
planmüssigen  Züge  und  probeweise  längere  Zcdl  befahren,  indessen 
zeigte  es  sich,  dass  einesthcils  eine  merkbare  Verbesserung  be- 
züglich der  Elasticitüt  des  Stusses  gegenöher  dem  nornmleu 
Stoss  mit  4 Centimeter  freier  Länge  des  Schienenendes  und 
einfacher  gerader  Lasche  nicht  erreicht  war,  andcrntheils  dagegen 
mit  der  Vergrösseruiig  der  Ereilage  des  Schienenendes  eia  stärkerer 
Sciilog  beim  Passiren  des  Bades  lH>merkbar  wurde.  Es  durfte 
dadurch  bewiesen  sein,  dass  die  Grösse  des  freien  lielx-rstandcs 
des  Schienenendes  von  4 Centimeter  mit  der  Stabilität  der  an- 


gewandten geraden  Lascbenconstniction  und  der  Gesammtans- 
hildung  der  Stossstelle  im  richtigen  Verhältniss  steht. 

I Bei  dieser  Gelegenheit  möge  es  nicht  nnerwähnt  bleiben. 

I dass  neuerdings  eine  empfehlenswerthe  Verbesserung  in  der  Auf- 
lagerung der  l4tngscbwell«  auf  der  t^nerschwelle  dailurch  enielt 
wonien  ist,  dass  auf  die  QuerscUwellc  kurze  SattelstUcke  aufge- 
nietet werden,  auf  welche  die  Langscliwelle  sich  antiegt.  *)  Es 
wird  hierdurch  der  Druck  auf  eine  grössere  Fläche  der  (^acr- 
schwelle  verlbeilt  .und  verhindert,  dass  die  vertiealen  Hip[>en 
I der  Langschwellen  b«‘i  längerem  Betrielm  sich  möglicher  Weise 
in  die  Obertläebe  der  Querscliwellen  einarbeiten. 

Diese  Modification,  cfr.  Fig.  1 0 und  1 1 Taf.  XX,  gewährt 
zagleicb  für  sehr  stark  geneigte  (iefällslrecken  zweigleisiger 
I Bahnen  ilon  Vortbeil,  dass  bei  einer  eventuellen  VerMthiebung 
der  Ijiiigschwollen  in  der  Gefällricbtung  die  Köpfe  der  letzten 
[ Schienenbefestignngsbolzen  gegen  die  festgenieteten  SaUeleiseu 
j (a  der  Zeichnung)  anstossen,  wodurch  die  i^uerschwelle  daun 
als  wirksames  .Mittel  gegen  die  Verschiebung  nutzbar  gemacht 
wird.  Die  Bolzenköpfe  werden  zweckmässig  vierkantig  aus- 
gefuhrt,  wenn  man  nicht  vorzieht,  nunmehr  alle  Sebienenbe- 
festigungsbolzcn  mit  vierkantigen  Köpfen  zu  versehen. 

Bei  bereits  im  Betriebe  befiiidlicben  Gleissirecken  lässt  sich 
dos  Satteleisen  noch  nacbtr.äglich  «inziehen.  wob<-i  das.s*;!!»  seit- 
lich auf  die  Querschwelle  eingeschobtm  wird  und  die  letzten 
Schieneniiefestigiiiigsbolzen  die  Eisen  in  ihrer  Igige  festhalten. 
Die  .\rrctining  der  I-angschwelle  durch  die  Satteleisen  wird 
! hienlurcli  allerdings  nicht  erzielt. 

^ Die  diircl)  Anbringang  der  Satteleisen  ftir  die  Conservirnng 
der  Querscliwellen  zu  gcwärtigondcii  Vortheile  durften  dieselben 
unisomelir  zur  .\nwenduug  empfehlen,  als  ilie  entstehenden  Kosten 
{ ganz  unerheblich  sind. 


Säge*  nnd  Bohrmaschine  znm  Abschneiden  der  Schienen  and  Bohren  der  Laschenbolzenlöcher. 

^ Mitgethcilt  von  Oelert,  Ma-icliincnmcister  der  Kheiniachen  Balm  in  Nipp«. 

(Hierzu  Fig.  1-5  auf  Taf.  XXIV.) 


Das  Kürzen  der  Schienen  oder  Abhauen  der  an  den  Enden  | 
abgefahrenen  Köpfe  geschah  bekanullicli  bisher  vermittelst  des  ' 
Emuzmeissels  von  Iland.  Da  nnn  bei  jeder  grösseren  Bahn,  I 
welche  ihre  Weichen,  Herzstücke,  Ueberkreuzungen  etc.  st'lbst  ' 
fertigt  und  die  ausgewechselten  zu  verwenden  sucht,  diese  Arbeit  i 
zu  ansgedelmt  und  d.idnrch  eine  s(‘hr  zeitraubende  and  kost-  ; 
spielige  wird,  so  wurde  das  Bedürfniss  immer  fühlbarer  das  Ab- 
schneideii  der  Schienen  und  Bohren  der  Laschenbolzenlöcher  auf 
eine  schnellere  und  billigere  Weise  ansziifäliren. 

Eine  Maschine,  welche  vorerwähnte  Arbeiten  besorgt  und 
den  Anforderungen  vollkommen  entspricht,  wurde  für  die  dies- 
seitige Central-Werkstülle  im  Jahre  1876  von  der  Elsässiscbcn 
Maschinenbau-Gesellschaft  in  Grafenstadeu,  geliefert. 

Die  Anordnung  der  Maschine  ist  nun  derartig  getroffen 
dass  die  Säge  die  Schienen  in  verticaler  Stellung  dorchsebneidet 
und  zwar  liegt  die  Schiene  etwas  unter  dem  Mittelpunkt  des 
Sägeblattes,  damit  letzteres  den  Steg  schräg  zu  durchschneiden 
bat,  also  nicht  die  ganze  Schnittfläche  auf  einmal  fasst.  Die 


Schiene  wird  durch  vier  Kloben  unverrückbar  festgehalten  nnd 
werden  Säge  nnd  Bohrer  thcils  durch  Hand,  theils  dnreh  Selbst- 
gang  an  die  Schiene  herangefubrt.  Gleichzeitig  mit  dem  Ab- 
schneidcu  der  Schiene  geht  das  Bohren  der  beiden  [.ätschcnbolzen- 
Löcher  vor  sich.  Die  Vorwärtsbewegung  der  lieiden  Bohrer  ist 
selhstthätig.  kann  aber  auch  ebenso  wie  der  Vorschub  des  Säge- 
blatti's  von  Hand  geschehen.  Letzteres  ist  fOr  das  Durchschnei- 
den der  Schiene  zweckmässiger,  da  der  Widerstand  durch  die 
Veränderlichkeit  der  Schnittlläclie  während  eines  Durchganges 
des  Sägeblattes  zu  sehr  wechselt. 

Um  die  Handgriffe  für  alle  Bewegungen  nahe  zusammen  zn 
legen,  erfolgt  der  Sägevorschub  von  der  anderen  Seite  der  Ma- 
schine mittelst  Uebersetznng  durch  ein  Paar  conische  Räder, 
zweier  Zahnräder  von  gleicher  Zähuozabl  (40)  und  einer  Schrau- 
bcnspindel,  so  dass  derselbe  dicht  neben  der  Kurbel  für  die 
Rflekwärts-Bewegung  dor  beiden  Bohrer  liegt. 

•)  Siehe  Organ  1877  S.  240. 
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Das  SDgcblalt  linft  in  einpm  Seifeuwasscrbadc,  behufs 
dessen  ein  kleiner  Trog  seitlich  an  das  Belt  der  Masdiine  ange- 
bracht ist. 

Im  Uehrigen  ist  die  Constrnctinn  der  Maschine  aus  den 
beigefUgten  Ansichten  deutlich  zu  ersehen. 

Das  Durchschneiden  der  Schiene  und  Bohren  der  beiden 
Laschentwlzenlücher  incl.  Auf-  und  .\hs|>anncn  der  Schiene  ge- 
schieht innerhalb  25  Minuten,  wofür  0,15  Mark  vergütet  werden, 


wohingegen  für  dieselbe  Arbeit  von  Hand  früher  0,53  Mark  be- 
zahlt wurden. 

Die  mit  dieser  Ma.schine  abgeschnittenen  Schienen  haben 
eine  vollkommen  glatte  und  winklige  Schnitttlücbe  und  können 
dieselben  ohne  weitere  Ih'arbeitung  sofort  in  die  Gleise  einge- 
legt wenlen. 

Die  Elsäs-sisehe  Maschinenlxiu-Gesellschaft  in  Grafenstaden 
liefert  eine  solche  Maschiuo  gegenwärtig  für  den  Preis  von 
1750  Jlark  Ind  einem  Xetto-Gewicht  von  1.310  Kilogramm. 


Neuer  Luxus-Pferde-Transportwagen. 

Von  C.  W.  Verloop,  Ingenieur  der  Nicderländisclicn  Ithcin-Kisonbahn-Gesellschnft.  angvfertigt  In  den  Werk.stätten  derselben  la  l'trecht. 

(Iliorza  Fig.  1—5  auf  Taf.  XXV.) 


Die  Seihms  vr'rschiedener  Bahnen  an  mich  gerichteten  Ge- 
suche um  üebersendimg  von  Abbildungen  dieses  Wagens,  wie 
auch  die  vor.  vielen  Seiten  bei  mir  cingekommenen  günstigen 
Berichte  ülier  die  allgemeine  Eiuriclitnng  und  den  Gebrauch 
desselben,  haben  mich  veranla.«st,  die  Zeichnungen  an  das  tecli- 
nisehe  Vereinsorgan  eiiiziisenrien,  und  füge  ich  zur  Verdeutlichung 
eine  kurze  Besclireibting  hinzu. 

Der  Wagen  zerfällt  in  drei  .Abtheilnngen,  wovon  die  mittlere 
für  die  Pferdcbegleiter  und  jede  der  beiden  Endahtheilungen 
für  drei  Pferde  eingerichtet  ist. 

Die  mittlere  .tbtheilung  ist  mit.  nach  innen  zu  öffnenden 
ThUren  versehen,  wahrend  Thoren  und  Schlü'sseinrichtung  der 
beiden  Enilabtlieilungen  ganz  dieselben  sind  wie  die  der  gewöhn- 
lichen Güterwagen. 

Zum  bei|uemeri‘n  Laden  und  Entladen  der  l’ferde  sind 
drohende  EallthUren  (m)  angcdirncht  und  zwar  von  derselben 
Breit<(  als  die  TiiOrüffnungen  und  von  ungefilhr  der  Höhe 
der  letztem  (sielie  dia  Fig.  I und  5). 

Beim  inneren  Ausbau  sind  lose  Gegenstände  gänzlich  ver- 
^ mieden. 

Die  Wände  (u),  welche  die  Abtheilungcn  von  einander  I 
scheiden,  sind  nur  zu  halber  Höhe  aufgefOhrt. 

Die  Begleiter  liahen  Zugang  zn  jedem  Pferde  dnreh  eine 


] Coulissenthür  in  jeder  der  beiden  Wände  (n),  welche  die  mittlere 
Äbtlieiluug  bilden,  und  weiter  unter  den  Köpfen  der  Pferde  hin 
durch  th-ffnungen  (o)  in  dem  festen  Tbeil  derjenigen  Wände, 
welche  die  Pfcnle  von  einander  scheiden.  Der  obere  Thei!  diost*r 
festen  Wände  wini  durch  schwere  Quereisen  (p)  geschlossen. 

In  diesen  Quereisen  und  iu  deu  Seitenwänden  des  Wagens 
hefntdon  sich  auch  die  Hinge  zur  Befestigung  der  Pferde,  nämlich 
links  und  rechts  je  ein  Ring  für  jedes  Pferd. 

Die  Vortheile  dieser  Constructinn  sind  hauptsächlich  folgende : 

1)  Beim  Offenstehen  dieses  Wagens  werden  die  gewöhnlichen 
Beschädigungen  in  Folge  Aufalirmis  u.  s.  w.  vermitMlen. 

2)  Die  Thüren,  Schliessvorrichtungen  und  alle  andern  dazu 
gehörigen  Thcile  können  von  derselben  Form  und  Cnnstriiction 

i sein  wie  die  der  gewöhnlichen  Güterwagentype , so  dass  aucli 
in  Betreff  der  Xehontheile  bei  dies<-n  Pferdewagen  diejenige 
I Constrnction  gewählt  werden  kann,  welche  sich  als  die  zww.k- 
mässigste  erwiesen  hat. 

Ilicrdurdi  vermeidet  man  die  Einführung  neuer  Formen 
für  die  Nelwntheile,  was  hei  Eisenbahn-Material  im  .Allgemeinen 
von  Werth  ist. 

Bei  deu  Pferdeversendern  findet  dieser  Wagen , wiewohl 
nicht  mit  der  üblichen  Auspolsterong  versehen,  mit  Bezug  auf 
seine  innere  Einrichtung  Ibüfall. 


Kernaul’s  verbesaerte  Sdunierbüchae. 

I 

« (Hierzu  Fig.  G und  7 auf  Taf.  XXV.) 

^ ’ 

Auf  Grund  einer  Anmerkung  der  Bodaction  d<>s  Organs  | dirbt,  sondern  durch  ein  unten  angebrachtes  Röhrchen  c ent- 
■*  für  die  Fortscliriito  des  Füsenbahnwesens  Heft  II  des  Jahrgangs  | weder  neben  dem  Wasserstand  oder  unter  der  Verkleidung  ab- 
1876  Ober  Behandlung  der  Kernaul'schRn  Schmierbüchse,  dampft  und  abtropft,  wie  es  aus  den  Fig.  6 und  7 auf  Taf.  XXV 
' haben  wir  sogleich  Versuche  angcstellt,  um  die  erforderliche  ersichtlich  ist. 

j sorgfältige  Behandlung  derselben  zu  verringern.  I • Hierdurch  ist  nun  die  Sorgßilt,  mit  der  dieses  Dampfzu- 

' Wir  haben  daher  das  Dampfzulossventil  dahin  verbessert,  ^ lassventil  behandelt  sein  wollte,  gänzlich  beseitigt  und  kann  der 

dass  auch  bei  Undichtigkeit  des  Ventils,  oder  wenn  dasselbe  ' üolvorrath  in  der  Schmierbüchse  auch  bei  einer  ganz  sorglosen 
nicht  ganz  abgesperrt  ist,  kein  Dampf  und  Wasser  durch  das  Behandlung  nicht  mehr  verdorben  werden. 

Röhrchen  a,  welches  zu  dem  Apparat  führt,  in  das  üclrcservoir  München,  den  31.  Jnli  1877. 

dringen  kann  und  dadurch  das  Oel  zum  Kochen  bringt  und  ver-  J.  Keruaul. 
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Id  C.  W.  Ereidel’s  Verlag  in  Wistbaden  sind  soeben  eracbieneo  and  dnrch  alle  Bnchbandlungen  in  beziehen: 


Kalender  für  Eisenbahn-Techniker  herausgegeben  von  E.  Betslager  von  WaUegf. 

Kalender  fQr  Strassen-  und  Wasserbau-Inp:enieiire  herausgegeben  von  A.8heiiihaN. 

Fttnfter  Jahrgang.  1878.  Elegant  gebunden.  Freie  jedes  Kalenders  M.  3.  60. 


C.  W.  Kreidel'a  Verlajj  in  WieHbaden.  i 

Technische  Vereinbarongen 

du  Vereins  dentsrher  EJseabakn-VerwalliaKea  Ober  den  Ban  and  | 
die  Belrlebs-Elnrtehinngen  der  Üsenbahnen.  | 

Bedi^rt  von  der  teohnischeo  Commission  des  Vereins 

nach  den  I)cechlUi«i<n  der  in  Const.mi  am  id-  bU  28.  Juni  1876 
abgehaltenon  V.  Techniker- Verssmmlnng  de»  Verein*. 
Heransgegeben 

von  der  geschnftsfllbrenden  Direotion  des  Vereins. 

Mit  8 Tafeln.  Gros»  9>.  geheftet. 

Preis:  M.  1,50. 

Yen  den  frOheren  Binden  des 

Organs  für  Eisenbahnwesen 

sind  Band  III— IX.  nad  XII— XVIII.  noeh  xn  haben  and  znsammen-  | 
Reiemniea  znni  ermixslgten  Preise  von  H.  56.  — (Ladenpreis:  | 
N.  152.  56)  dnreb  Jede  Bnebbssdlnng  zn  beziehen,  wlhrend  fBr  | 
einzelne  Binde  der  seitherige  Preis  butehen  bleibt. 

Der  Vnrrath  an  eoapletea  Exemplaren  der  genannten  Binde 
ist  sehr  gering. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 
VerlsK  von  Wllh.  EBgelntasB  In  Lelptlg, 

Soeben  cnciiien: 

Handbuch 

für 

»pecielle  £]isenl>a,lm  - □Cechtülc 

unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen 
heransgegeben  von 

Edmnnd  Hensinger  von  Waldegg, 

OVrriog<«ict}r  ia  Ua&aoTcr  nai  Bi>dactctir  de«  Ucbai»chea  Orfaas  des  Vtreiaa 
d«ttt«clier  KUvntAfaa-Venraltaai^va. 


Fünfter  Band: 

Bas  snd  Betrieb  der  Secssdir-  and  Tertiirbahnen. 

X Hälfte.  20  Bogen  I.ex.  9>„  mit  57  Holzschnitten  und  -IG  Tafeln. 
Bearbeitet  von 

0.  Büsing,  Hensinger  von  Waldegg  und  L.  VojUek. 

Prei*  25  M. 

(ftic  2.  Hälfte  erscheint  hi»  0.»tcrn  1878.) 

Bei  der  hohen  Beiloutnng,  welche  gerade  die  Sccundär-  und  Ter- 
tiärbahnen neuerdings  erlangt  haben,  wird  dieser,  übrigen»  als  aelbat- 
»tändigea  Werk  zu  betrachtende  Schlussband  des  Handbuches  für 
Eisenbahn-Technik  ohne  Zweifel  die  allgemcinde  Aufmerksamkeit  und 
Beachtung  tinden. 


C.  W.  Kreidel's  Verlag  in  Wiesbaden. 

Grundzüge 

für  die 

Gestaltung  der  secundüren  EiHenbahnen 

nach  Maaesgabe  der  «Technischen  Vereinbarungen  etc.* 
vom  .Tahre  1876, 
nmgearbeitet 

dnroh  die  technisohe  Oommission  des  Vereins  dentecher 
Eisenbahn  -Verwaltnngen. 

Mit  2 Tafeln.  Gros»  8*.  gohefteL  Preis:  M.  L 
C.  W.  Kreidel's  Verlag  in  Wiesbaden. 

TECHNOLOGISCHES 

WÖRTERBUCH 

in 

deotseber,  französischer  und  englischer  Sprache. 

Gewerbe.  Civil-  nnd  Militär-Baukunst,  Artillerie,  Maschinenbau,  Eisen- 
bahnwesen. Strassen-  und  Wasserbau, 

Schiffbau  nnd  .^chilffalirt.  Berg-  und  Hüttenwc.sen,  Mathematik.  Phjsik, 
Chemie,  Mineralogie  n.  a.  m.  umfassend. 

Hs'Axhpttef  TOB 

E.  .\1thans,  L.  Bach,  K.  C.  Glaser,  J.  Hartmann.  E.  Hensinger  von 
Waldogg,  E.  Iloycr,  G.  I.conhanl,  F.  E.  Matthiesen,  0.  Mothes, 

I G.  A.  von  Opperniann,  C.  Kumpf,  F.  Sandberger,  B.  Schöncfelder, 
G.  Ph.  Tbaulow,  W.  Unverzagt,  H.  Wedding 

BBd  k<<raa«K«>fr(h«B  Vt>a 

C.  Kumpf,  O.  Mothes,  W.  Unverzagt,  C.  von  Albert. 

Nit  Tiaeta  Vonrort  tob 

Jissrl  «ifft**tasir««A. 

Enter  Band: 

Pcutsch-Englisch-FranzSsisch. 

Preis  10  Mark. 

Dritte  verbesserte  nnd  bedeutend  vermehrte  Auflage. 
Zweiter  Band ; Dritter  Band : 

EngUsch-Deutsch-Französisch.  Franzüsisch-Deutsch-Engliscb. 

Preis  10  Mark.  Preis  10  Mark. 

Zweit«  vullstündig  umgearbeitete  Auflage. 

Eine  ernste  Prüfung  anderer  u:itor  dem  gleichen  Titol  er- 
! achienener  Wörterbücher  wird  ergeben,  d.v*»  dieselben  <dine  technisches 
VerrtündniN!  znsammcngcschricbcn  sind,  dadurch  aber  der  Zuverlils.sig- 
keit  ontbuhron,  ohne  welche  ein  solches  Werk  gera<lezu  wurthlos 
wird.  Un-ser  Wörterbuch  hat  den  grossen  Vorzug  vor  allen  ähnlichen 
Werken,  da«»  jeder  Artikel  au»  der  Bi^rbeitung  von  Faehtechnikern 
die  nur  ihr  speciollcs  Gebiet  bearbeitet  haben,  horvorgegangen  ist, 
worüber  die  Vorrede  des  Wörterbuchs  genauen  Bericht  glebt. 
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